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PREFAZIONE 



Il Parlamento nella discussione del bilancio del Ministero 

. del L.L. P.P. approvò ultimamente lo stanziamento dei 

fondi per l'esecuzione in Sicilia della ferrovia di Vallelunga 

chiamata la linea centrale e la linea diretta Palermo , Cal- 

tanissetta, Catania. 

Le deliberazioni dei Consigli Provinciali e Comunali di Pa- 
lermo e di Caltanissetta , i discorsi di varii deputati dell' I- 
sola potrebbero fare credere che oramai sì sia trovata la 
vera soluzione del quesito e che gli interessi della Sicilia e 
della città di Palermo , che da tanto tempo legittimamente 
sospira la sua congiunzione con Caltanissetta, Catania ecc. 
sieno finalmente colla ferrovia di Vallelunga assicurati.- 

A pochi individui (meno agli ingegneri che esaminarono 
la situazione) verrà certamente il pensiero che si possa ora 
ricominciare in più vasta scala la dolorosa storia della linea 
di Montedoro. 

Dopo la discussione, che ebbe luogo nel mese di giugno 
dell'anno scorso al Parlamento sulla linea diretta Palermo- 
Catania io desiderava di scrivere una memoria succinta sui 
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varii progetti di ferrovie per la congiunzione delle linee Ca- 
tania-Licata e Palermo-Girgenti mettendo specialmente in 
confronto le due linee di Vallelunga e delle Imere. 

Se da un lato mi rincresce di non aver ciò fatto prima 
d'ora, credo che dall'altro lato l'avere ritardato la compila- 
zione e la pubblicazione di questo scritto sia un fatto forse 
utile alla Sicilia ed a Palermo specialmente. 

Allorché furono stanziati i fondi per l'esecuzione della li- 
nea suddetta, il progetto definitivo non era ancora probabil- 
mente arrivato al Ministero , ed il Consiglio superiore dei 
• *L.L. P.P. non aveva ancora certamente potuto esaminarlo 
e prenderne conoscenza. 

Se si fossero conosciute e sollevate le difficoltà tecniche 
che s'incontreranno nella sua esecuzione egli è possibile che 
i fondi non sarebbero stati stanziati nel bilancio cosi facil- 
mente. 

Ora che i fondi sono stanziati importa che la somma che 
si deve spendere, sia spesa a maggiore vantaggio della Si- 
cilia e quindi credo ora utile questa puJ3blicazione. 

L' Onor. Zanardelli Ministro dèi L.L. P.P. nel mese di 
giugno dell' anno scorso dal silenzio conservato dai fautori 
della linea delle Due Imere argomentava altresì alla supe- 
riorità della linea di Vallelunga. Un ulteriore silenzio sa- 
rebbe quindi colpevole. 

Alcuni crederanno che io sia a ciò spinto da un falso a- 
mor proprio a yendò io pr oposto ÌB^Mprovia delle Due Imere. 
Ma le induzioni a nulla valgono contro i fatti. ' — 

Altri crederanno che questo scritto, sia nocivo agl'interessi 
di Palermo e dell' Isola e renda difficile l' esecuzione di una 
ferrovia diretta tra Palermo e Catania. 

Ma l'esecuzione della ferrovia diretta, stabilita col decreto 
prodittatoriale, fu confermata dal Governo e lo stanziamento 
ultimamente dei fondi suaccennati nel bilancio del Ministero 
dei L.L. P.P., la nessuna opposizione sorta nel Parlamento 
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a tale riguardo, dimostra che si mira da tutti a tradurre in 
atto questo concetto. 

Ora i fatti e le difficoltà per quanto siano neglette non si 
possono alterare od evitare. Esse sorgeranno più tardi. 

Egli è quindi necessario rappresentarli chiaramente fln 
d'ora onde non si vada incontro ad uno spreco considerevole 
di denaro e di tempo con danno notevole dell'Isola . 

La linea delle Due Ime re costa meno della linea di Val- 
lelunga , è diretta tra. Palermo , Caltanissetta e Catania , 
serve ad una maggiore popolazione, è più soda, si presenta 
meglio all'esercizio, si può eseguire in minore spazio di tempo, 
megho tutela gì' interessi deirisola e specialmente di Pa- 
lermo, e non presenta difficoltà e problemi a risolvere come 
la linea di Vallelunga per la grande galleria di Casteilaccio. 

Se la linea di Vallelunga fu approvata, la linea delle I- 
mere non sarà certamente combattuta dallo stesso Parla- 
mento tanto più che Ministro dei L.L, P.P. è 1' Onor. Se- 
natore Perez sulla cui legittima afTezione a Palermo ed alla 
Sicilia tutta non può sorgere alcun dubbio. 

Se si trattasse di una differenza non considerevole tra l'u- 
tilità delle due linee serberei il silenzio. Si tratta invece di 
riuscire si o no allo scopo a cui la Sicilia e specialmente 
Palermo tendono, reclamando là linea di Vallelunga. 

Egli è quindi^necessario pubblicare senza ritardo idee che 
sono d'altronde in parte comuni a valenti ingegneri. Es- 
sendo la linea di Vallelunga stata proposta dagli egregi in- 
gegneri Cavallari sento il dovere di dichiarare che, dissen- 
tendo da essi nella questione ferroviaria, riconosco tuttavia 
quanta stima essi si meritino ed a quanta gratitudine essi 
abbiano diritto per aver dedicato il loro ingegno e le loro 
fatiche ad una questione cosi importante per tutelare i giusti 
interessi della Sicilia e di Palermo. 



ISPEZIONE DELLE FERROVIE SICILIANE 

ESEGUITA NEL 1875 
DALLA COMMISSIONE 

SIBENIUPERATORI 



Nel 1875 il Ministro dei L.L. P.P. Onorevole Spaventa, a- 
veva nominato una Commissione incaricata di esaminare le fer- 
rovie costrutte e specialmente le ferrovie in costruzione e di pro- 
porre tutti i provvedimenti necessarii per mettere le ferrovie 
stesse in istato di sicuro e regolare esercizio. 

Questa Commissione era composta di due celebri e distipti in- 
gegneri Siben ed Imperatori Direttore il primo delle ferrovie li- 
guri e Taltro Ispettore del Genio Civile. 

Avendo la Commissione durante la sua missione manifestato 
il desiderio di essere da me accompagnata, per avere informa- 
zioni sui terreni percorsi dalle ferrovie , in seguito ad incarico 
del Ministero, ebbi la fortuna di trovarmi in compagnia coi pre- 
lodati ingegneri. 

Essi esaminarono le frane e gli scoscendimenti tutti , che si 
verificarono nelle trincee, nei rilevati, studiarono la diagnosi dei 
fenomeni che succedettero, esaminarono le gallerie in costruzione, 
rintracciando le cause di tutti i guasti che si verificarono, e pro- 
posero importantissimi provvedimenti per assicurare il regolare 
esercizio delle ferrovie. 

La visita di quesfingegneri, e le loro proposte segnano un'e- 
poca importante nella costruzione delle ferrovie Siciliane. 

Fu in viriù dei provvedimenti da loro proposti, che si pote- 
rono aprire d'allora in poi varii tronchi all'esercizio. 
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Tutti gl'ingegneri hanno apprezzato il valore delle loro istru- 
zioni ed è cosa inutile elie io mi estenda a descriverne il me- 
rito, tanto più che esse sono in parte notevole conformi a quelle 
che si trovano esposte nel trattato di Bruere sul consolidamento 



delle scarpe che fu da Imperatori e Slbeìr^faccomandato agli 
ingegneri ferroviarii. 

Tutto questo lavoro fu lungo penibile sia .per Y epoca in cui 
ebbe luogo, sia per lo stato di salute del Comm. Siben. 



OSSERVAZIONI SULLE LINEE 

CALDARE E MONTEDORO 

Avendo Tingegnere Nicolari studiato molte utilissime e neces- 
sarie varianti al tracciato della linea di Montedoro , una parte 
notevole di questo tracciato fu esaminato dai prelodati ingegneri. 
Restava ad esaminare ancora la variante proposta lungo la valle 
del Salito alle gallerie del monte Fumante, di S. Giuliano e del 
Pantanasso. 

In seguito a proposta dell'Ispettore Imperatori e Siben fui in- 
caricalo di questo esame dal Ministero. 

Avendo contribuito all' abbandono di questa linea , giustizia • 
vuole , che io renda il dovuto merito agli studi deir Ing. Vin- 
cenzo Nicolari, meritò riconosciuto d' altronde da tutti gV inge- 
gneri che ebbero conoscenza dei suoi studi, e specialmente dal- 
l' Oni Zanardelli ministro alla camera dei Deputati, .abbenchè 
l'aura n.on spirasse più favorevole alla ferrovìa di Montedoro. 

L'Ing. Nicolari aveva avuto incarico di ridurre al 25 per <*/o t>^ 
la pendenza della ferrovia nella parte superiore della valle del 
Gallodoro. Durante i suoi studi, esaminando la linea tutta, rico- 
nobbe la necessità di modificarne altresì il tracciato nella valle 
del Salito e nello stretto di Bonpensieri. 

Ristudiò in conseguenza tutta |a linea variandone il tracciato 
primitivo. I suoi studi dimostrano una conoscenza profonda della 
materia, un criterio e giudizio esatto delle leggi a cult il trac- 
ciato dovea ubbidire per ottenere una ferrovia sicura ed un la- 
voro immenso, paziente e fmito. 
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Gli errori commessi nelle ferrovie in Sicilia provengono dal- 
r averle tracciat fe su coste argillose e dall'esecuzione di trincee 
profonde _e di a lti rilevat i. 

Le trincee profonde danno origine a scoscendimenti sui fian- 
chi ed a frane che possono diventare imponenti. 

I rilevati alti, dovendo necessariamente essere formati con ar- 
gille marn ose c he costituiscono in massima parte il terreno della 
zona percorsa dalle ferrovie, si accasciano, si spaccano, l'acqua 
penetra a traverso le materie disagregate e rendendole molli e 
pastose, vi determina un moto franoso. 

L'ingegnere Nicolari appena raggiunto colla linea il Gallodoro 
collocò la ferrovia al fondo della valle, abolì le trincee profon- 
de, e gli alti rilevati evitando coài il pericolo dì frane ecc. ed ab- 
benchè egli abbia ingrandito le scarpe dei rilevati e rese più 
dolci le pendenze dei fianchi delle trincee, i movimenti di terra, 
dai quali provengono quasi tutti i guasti nelle ferrovie , invece 
di aumentare notevolmente furono ridotli da 1,700000 metri cubi 
a 650000 metri cubi. 

.Avendo egli stabilito col giusto criterio il tracciato di massima 
e rilevato con grande precisione il terreno, potè discutere per 
cosi dire il centimetro onde ridurre al minimum l'altezza delle 
trincee e dei rilivati. 

Se, volessi descrivere le altre parti dell'accennato progetto do- 
vrei allungare di troppo questo lavoro. Credo che sarebbe utile 
la pubblicazione dei suoi studi per norma degl' ingegneri nelle 
costruzioni ferroviarie e per dimostrale al paese che si facevano 
lavori serii anche quando pareva che tutto dormisse. 

La spesa per la sua costruzione, compresi i drenaggi e le opere 
tutte di consolidamento calcolata accuratamente in base ai prezzi 
di appalto risultò di 16,800000 lire alle quali l'Ingeg. cav. Billia 
Direttore attuale delle costruzioni ferroviarie in Sicilia aggiunse 
1,200000 per ingrandire le luci dei ponti. 

Con questo aumento la spesa per la sua costruzione sarebbe 
apparentemente di 18,000000 di lire. 

Devesi tuttavia osservare che il ribasso nell'appalto dell'opera 
fu del 18 per ®/o che per abbandonare la linea bisogna sborsare 
air appaltatore 600 mila lire circa , che 250 mila di lavori sono 
già fatti e che si potranno ottenere altre economie. 
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Là galleria del morite Tullio nella valle del Salito, lunga più 
dì ^tóO metri, non ha bisogno di rivestimento, percorrendo tutta 
roccia solidissima. 

Le fondazioni de' ponti posisono farsi quasi tutte senza biso- 
gno di esaurire le acque (se si eccettua il ponte sul torrente San 
Pietro) giacché le argille impermeabili costituiscono visibilmente 
il letto del fiume, specialmente nello stretto di Bompensieri dove 
i politi si succedono a brève distanza. 

Le spese pei drenàggi furono calcolate come se si dovesse im- 
piegare pietra calcarea , la quale manca in una parte notevole 
della zona percorsa dalla linea e costa in conseguenza molto per 
i trasporti. 

Il Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici dichiarò accetta- 
bile in questi casi per i drenaggi la pietra da gesso, il che im- 
porterebbe un'economia di 200,000 lire. 

I ferri nell'epoca in cui si procedette all'appalto della linea di 
Montedoro erano carissimi. Il loro prezzo nell'appalto fu calco- 
lato in lire 1, 10 al chilogramma mentre attualmente per le al- 
tre linee è stato calcolato in lire 0. 70 al chilogramma. Ora il 
ferro costituisce uno dei fattori più importanti nel calcolo della 
linea di Montedoro , il cui progetto sopra una lunghezza di 30 
chilometri comprende 13 grandi ponti tutti con travature in ferro. 

Sia che . si tenga conto del ribasso ottenuto nell' appalto della 
linea, sia che si calcoli il costo della ferrpvia di Montedoro pren- 
dendo come base dei prezzi quella che si adottò per calcolare le 
altre linee colle quali si tratta di fare ui] paragone, se si tiene 
conto della somma da sborsare all'appaltatore per l'abbandono 
della linea e dei lavori già fatti, la ferrovia costerebbe da 14 a 
15 milioni ad un di presso. 

Molto si disse e scrisse sulla ferrovia di Montedoro e sulle 
cause che ne determinarono l'abbandono e molte di queste ap- 
preziazioni sono inesatte. Si crede da molti che la linea di Mon- 
tedoro sia impossibile. Essa p^^esenta sicuramente serie difficoltà 
per la natura dei terreni specialmente nella Valle del Salito e 
nella Stretto di Bompensieri ove le argille sono ricche di elementi 
salini — Ma gli stessi terreni ed in condizioni assai peggiori si 
trovano all'Imbocco Sud della galleria di Castellaccio, ed anche 
nella zona dei Pescazzi etc. prima di raggiungere la linea Cata- 
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nia Licata — La linea di Montedoro è sotto questo aspetto in con- 
dizioni piCi felici che la linea di V^Uelunga. 

Il costo della linea di Montedoro è risultato maggiore assai di 
quanto si era previsto nell'epoca dell'appalto, e la spesa è anche 
uno degli elementi più importanti da prendere in considerazione 
per stabilire la convenienza relativa di linee rivali. 

La linea di Montedoro inoltre non risolve convenientemente la 
questione ferrovia diretta Palermo-Catania e non presenta i van- 
taggi che Palermo ed i comuni speravano. 

La linea delle Caldare, invece ha un importanza locale e può 
servire con un aumento di 20 chilometri <Ji percorrenza alle co- 
municazioni tra Palermo Gàltanissetta e Catania fino alla costru- 
zione di una ferrovia diretta. 

La ijnpfl (^aìIp r.QÌHarp rpiQtivainpntP a quella di Montedorp 

^presenta i vantaggi seguenti : 
\ Co$tà la metà circa di quella di Montedoro. 
-/ Serve ad una popolazione quintupla che la seconda anche esclu- 
idendo Canìcattl. 

^ Attraversa i gruppi più importanti della Sicilia per Tlndustria 
mineraria, ed anche sotto il rapporto agricolo non è in condi- 
zioni inferiori alla linea di Montedoro e conserva importantissi- 
me relazioni già preeéistenti. 

Nella relazione sulla linea delle Due Imere, che il lettore tro- 
verà più avanti, ho toccato alcuni* di questi argomenti, ne ripe- 
terò qui quanto si trova nella relazione suddetta. Tutti sanno in 
Sicilia qyale vantaggio le ferrovie hanno arrepatoi all'industria 
splfiera. 

In alcune località come a Yillarosa, a Gastrogiova^mi il costo 
di trasporto degli zjtlfl al mare dalle miniere, rappresentava più 
della terza parte ed in certe circostanze quasi la metà del va- 
lore del prodotto sui porti di mare. 

La riduzione del costo di trasporto permise di attivare molte 
miniere intieramente abbandonate. Per le miniere di Salgemma 
il beneficio recato dalla ferrovia è a parità di percorrènza molto 
maggiore che per lo Zolfo. 

Lc^ol fo ricavato da l minerale non è in medisi superiore del 
15per cento del sucTpegQm minerale scavato deve essere trat- 
tato nei calcaroni, od in altri apparecchi per ricavarne \q zolfi^ 
messo in commercio. 
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Il salgemma allorché è estratto dalla miniera non esige alcuna 
j., . operazione che ne aumenti il costo. 

^ ^estirpaz igo^ del salgemma è meno costosa dell' estirpazione 
dello zolfo. nfl costo del salgemma, fuori della miniera, è quindi 
a parità dì peso minore del costo di un egnale peso di mine- 
rale di zolfo. 

Per il salgemma il beneficio della riduzione nei trasporti è 
quindi molto maggiore che per lo zolfo. 

Se si supponesse che il salgemma estratto dalla miniera si 
riducesse naturalmente (ipotesi assurda che serve tuttavia a 
dimostrare quanto ho asserito a principio) al 15 per cento del 
suo peso , il benefìcio che a questa industria sarebbe apportato 
dalla riduzione del trasporto, sarebbe proporzionatamente mag- 
giore che per l'industria solfiféra. 

Il trasporto per il salgemma non è del 15 per cento del mi- 
nerale estratto ma del 100 per cento ossia sette volte maggiore: 
Il beneficio della ferrovia è quindi sette volte maggiore per il 
salgemma che per lo zolfo. 

Il .salgemmajdi R fl na 1 myJXLJi bianchissimo ed eguale in qua- 
lità al sale raffinato. Esso non contiene quasi acqua a differenza 
del sale marittimo e d essendo jsompatto, non dixejQJte^JgcdllUfìnfc^ 
deliquescen te dui'ante il trasporto ancorché questo sia di lunga 
durata. 

Attualmente se ne fa una esportazione che il lettore potrà ri- 
cavare dalle statistiche ufficiali. 

Col risparmio notevolissimo nel trasporto ricavabile dalla fer- 
rovia (ancorché non sia grande la distanza tra Racalmuto e Porto 
Empedocle) la produzione di queste miniere aumenterà immen- 
samente. La potenza dei banchi di salge mma é sconosciuta ma 



supera sicuramente in varii punii 50 metri. 

Non credo di cadere in esagtìraziuiie''scrrvendo che la quan- 
tità in peso dei prodotti delle miniere che approfitterebbe della' 
linea delle Caldare é 8 volte maggiore della quantità che appro- 
fitterebbe della linea di Montedoro. 

Il progetto della ferrovia delle Caldare , accennato nella rela- 
zione del 1875, partendo dalla stazione di questo nome, si diri- 
geva a Racalmuto passando pel la valle detta della Pietra sem- 
pre sopra una costa molto ondulata richiedente rilevati e trin- 
cee considerevoli in terreni pessimi. 
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L'Onorevole Zanardelli ordinò saggiamente la revisione di que- 
sto progetto. 

Il costo della ferrovia secondo la cifra da lui annunziata alla 
Camera dei deputati è di lire 8,740,000, mentre col progetto pri- 
mitivo era calcolata in 4,400,000. Il suo costo è quindi aumentato 
del doppio. Da ciò non bisogna conchiudere che il nuovo pro- 
getto sia deteriorato. La linea come fu ora studiata dal distinto 
Ingegnere Capello abbenchè abbia una lunghezza maggiore di 
due chilometri, presenta una solidità più grande che per la valle 
della Pietra, una minore pendenza , ed ha il vantaggio di dare 
una stazione a Comitini. La ferrovia raccoglie i zolfi delle solfare 
Conti, Crocilla , Felicia , Balataliscia , Sfondato, Pozzillo , Grot- 
te ecc. che costituiscono unitamente a Mand razzi uno dei più 
importanti gruppi solfìferì. 

Alla stazione di Grotte riceve i zolfi delle ricche miniere della 
Pernice se non vanno alla stazione di Racalmuto, i zolfi di Can- 
nettone, ed alla stazione di Racalmuto i zolfi di Cimicia, di Fra 
Paolo etc. — ed i sali delle ricche miniere di Cimicia. 

Da Racalmuto la ferrovia costeggia la strada rotabile attuale 
sino al feudo Cassola , ove abbandona la direzione di Canicattl. 
Nel primo progetto essa attraversava la valle con un viadotto , 
entrava in una galleria e quindi in costa andava a raggiungere 
la linea Catania-Licata presso la Madonna deirAiuto. 

Non indicherò quale parte io abbia avuto nelle variazioni del 
tracciato. Dico soltanto che trasportando la linea verso mezzo- 
giorno, si potè abbandonare la galleria Cassola ecc. ed ottenere 
una ferrovia più economica e più sicura. 

Non essendo stati i lavori di rilevamento in campagna estesi 
a principia fino alla zona irt cui parve conveniente collocare la 
ferrovia e desiderando il Ministero dei Lavori Pubblici di vedere 
ultimato presto il progetto, la citata variante fu studiata poste- 
riormente e si ottenne un'economia di circa L. 1,100000. La fer- 
rovia costerebbe quindi 7,600000 circa invece di 8,740000. 

Allorché si studiò per la prima volta la linea delle Caldare 
fra le altre considerazioni si ebbe altresì in mira di ottenere la 
minore percorrenza possibile tra Palermo, Caltanissetta e Catania. 

La ferrovia delle Caldare giunta al feudo Cassola abbandonava 
la direzione di Canicatti e si innestava alla linea Catania-Licata, 
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prèsso la Madonna dell' Aiuto , tra CanicatU e Serradifalco ad 
una distanza di 4 chilometri dalla stazione ferroviaria del primo 
comune. 

Si evitava cosi una spesa maggiore , una pendenza e contro- 
pendenza, e si risparmiavano 4 chilometri tri Palermo e Cal- 
tanissetta. 

Coir esecuzione della ferrovia di Vallelunga , o d^lla ferrovia 
delle Due Imere, ces^a la lin^a delle Caldare di essere la ferro- 
via diretta tra Palermo C^ltanissetts^ e Ca,tania e diventa una 
ferrovia d'importanza locale. In tal caso Tabbreviazione di 4 chi- 
lometri ed una pendenza e contropendenza di più non hanno 
neir esercizio queir importanza che avrebbero avuto se non si 
fosse stabilita un'altra/ linea più diretta tra Catania e Palermo. 

La ferrovia delle Caldare potrebbe raggiungere quindi la sta- 
zione di Canicatti se non si avesse ad incontrare un forte au- 
mento di spesa neir attraversare, o con un lungo viadotto, op- 
pure in parte cpn galleria, la zona del fabbricato o prossima al 
fabbricato per raggiungere la stazione. 

Devesi tuttavia osservare che Canicatti è- la città più impor- 
tante della prjovinci^ di Girgenti. La sna popolazione e di 21 mila 
abitanti mentre quella di Girgenti e di 20 mila. 

Se l'aumento di spesa non fosse troppo notevole (ciò che ap- 
punto si ha a temere) ed il comune concorresse in parte nel- 
r aumento suddetto converrebbe che la linea delle Galdare rag- 
giungesse la Stazione di Canicatti. 

In caso contrario i trèni provenienti da Porto-Empedocle giunti 
alla Madonna dell'Aiuto potranno sempre retrocedere per 4 Chi- 
lometri a Canicatti e ripartire poscia per Caltanissetta, ecc. 

Uno studio difìnitivo di questa questione non richiedendo né 
molto tempo né molta spesa sarà utile qualunque ne sia il ri- 
sultato. 

Allorché ferveva ancora la lotta tra la linea di Montedoro e 
la linea delle Caldare, io era convinto che la questione si rag- 
girava in un campo troppo ristretto, che bisognava esaminare la 
configurazione generale topografica dell' Isola e che nella con- 
dizione in cui stavano allora le cose, (giacché la linea Palermo- 
Girgenti per la valle del Torto e del S. Pietro era oramai un 
fatto compiuto) la questione ferroviaria non poteva venire riso- 
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luta in modo definitivo che colla costruzione della linea delle Cal- 
dare e della linea che seguendo il corso delllmera settentrionale 
e della Imera meridionale sino all'incontro della ferrovia Cata- 
nia Licata pressq. Fortolesè chiamai linea delle Due Imere. 

Manifestai allóra il mio parere a varii amici, ma non credettF 
util^ (visto il carattere della lotta e» la difficoltà di potere soste- 
nere la costruzione di due linee tra Palermo, Caltanissetta e Ca- 
tania) di entrare nella questione. 

Allorché mi trovai con ingegneri di mente come Siben ed Im- 
peratori , approfittai della circostanza per esporre loro il mio 
pensiero; e dovendo scrivere la rela/àone sulla ferrovia di Mon- 
tedoro, credetti utile farla seguire nell'interesse del paese da 
una memoria a parte sulla ferrovia delle Due Imere, secondando 
in tal modo il desiderio da essi espresso di risolvere la que- 
stione ferroviaria nel!' interesse della Sicilia e di Palermo , e la 
indirizzai ai i^relodati membri della Commissione abbenchè essa 
non avesse incarico alcuno di proporre nuove linee in sostitu- 
zione di quelle già decretate. 

Per rappresentare Tutilità della sostituzione della linea delle 
Caldare e di un'altra linea più diretta tra Palermo Catania e Cal- 
tanissetta alla ferrovia di Montedoro, occorreva che io descrivessi 
le condizioni in cui si trovavano le linee proposte. 

Della linea delle Caldare già esisteva il progetto presso il Mi- 
nistero accompagnato dalla relativa descrizione ecc.... ed era 
cosa inutile che io me ne occupassi. 

Doveva quindi descrivere solamente la condizione in cui si 
trovava la linea delle Due Imere e fare un breve esame com- 
parativo fra queste linee e quella di Montedoro. 

Presento ora ai lettore la relazione suddetta variando qualche 
espressione. 

Questa relazione fu allora scritta in fretta e nei giorni succes- 
sivi a quelli in cui essa fu inviata alla Commissione ho cor- 
retto , modificato alcune parti con lettere dirette all' Ispettore 
Imperatori e sarei quindi nell'impossibilità di pubblicare lette- 
ralmente la relazione , allora non destinata alla pubblicità , ma 
solamente a dimostrare l' utilità xii studiare seriamente la pro- 
posta della linea delle Due Imere. Tutte queste piccole variazioni 
non alterèirio per nulla la sostanza della relazione. 
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RELAZIONE SULLA LINEA DELLE DUE IMERE 
ALLA Commissione Sibkn-Impkratori 

Palermo li|à novembre 1875. 

Allorché ebbi la fortuna ih Sicilia di trattenermi coi membri 
della Commissione per le ferrovie sicule, loro espressi il concetto 
della linea delle Due Imere. 

Essi immediatamente esaminate le carte topografiche , misu- 
rate le distanze e determinati varii elementi manifestarono la loro 
sorpresa come questa linea non fosse mai stata prima né prò - 
posta, né studiata, e m'incoraggiarono a farne una memoria ap- 
posita. 

Il sentimento espresso da persone cosi competenti mi ha ani- 
mato a studiar meglio 11 progetto, e prima d'inviare la rela- 
zione sulla linea di Montedoro credetti utile ritornare sulla linea 
delle Imere per riesaminare alcuni punti che mi ^presentavano 
maggiori difTicoltà, e per potere loro inviare una relazione meno 
difettosa che fosse possibile suir argomento che contribuisse a 
delucidare in massima la questione che tanto ha agitato la Sici- 
lia in occasione della Hotta tra la Hnea di Montedoro e quella 
delle Caldare. 

Sono ritornato poco tempo fa sulla linea suddetta e se il tempo 
non fosse ora alla pioggia ci ritornerei ancora. 

Essendo tuttavia utile per la Commissione Tavere una relazione 
succinta intorno a questa linea, dopo avere tanto ritardato l'in- 
vio della relazione di Montedoro , per cause in massima parte 
da me indipendenti, mi affretto a spedire breve rapporto intor- 
no alle condizioni principali della linea delle Due Imere sopra- 
citata. Mi servii per il suo studio delle carte dello Stalo Mag- 
giore alla scala di 1, a 50,000. Del foglio di Santa Caterina ho 
fatto la carta geologica ; ed é a{)punto lavorando alla forma- 
zione di essa, dall'avere studiate le accennate località e visto lo 
sviluppo di due grandi valli dalla sella Xireml, che mi nacque 
in mente il concetto della linea delle due Imere. Quanto ài fo- 
glio di Monte San Salvatore, e quello di Ciminna, la carta geo- 
logica non è incominciata ; ho tuttavia esaminato le formazioni 
di questi versanti specialmente in ordine alla ferrovia. 



17 

Il presente rapporto è quindi basato sulle carte suddette. 

La ferrovia delle Due Imere si innesterebbe alla linea attuale 
Termini , Roccapalumba , oltrepassato il fiunìe Torto e su ter- 
reno piano quasi in linea retta arriverebbe air inboccatura del 
fiume Grande, Imera settentrionale, presso le case di Bonfornello. 
La lunghezza di questo tratto è circa di Chilometri 4, 400 (Vedi 
il foglio di Ciminna). 

La ferrovia potrebbe percorrere il letto del fiume sino alla latitu- 
dine di 37°, 50', 30", cioè fino alla strada mulattiera che passa per 
Prestinuso ; ma da questo punto sino al Rio Secco , che viene 
da Polizzi, ed anzi quasi fino alle Rocche di Bronte, specialmente 
nella regione Santa Margherita, la pendenza del fiume è troppo 
grande per poterlo seguire. Per una lunghezza di 6 Chilometri 
dalla strada suddetta alle Rocche di Bronte la salita è di 200 me- 
tri; il suo alveo è strettissimo con un serpeggiamento continuo 
e tanto sentito, che hi quasi impossibile rappresentarlo sulla carta 
dello Stato Maggiore. 

Per superare questo tratto bisognanecessariamente,o procurarsi 
uno sviluppo notevole della ferrovia con gallerie, oppure risalire a 
valle ad un*altezza tale da poter raggiungere le Rocche di Bronte. 
Fortunatamente il tratto a valle, che sulla carta pare più brutto, 
e che è sottostante a Caminelo ed al Pizzo Cupiglione divisi dal 
Vallone Mortello si- presta molto facilmente col Piano Lungo 
sottostante, e colla valle che separa il Pizzo da Scillato , a sa- 
lire su terreno sodissimo sopra questo paesello air altezza di 232. 
metri sul livello del mare. Conviene quindi che la ferrovia ab- 
bandoni il letto del fiume quando arriva al Piano Lungo. 

Dal punto sudetto a valle sino airinboccatura delllmera il suo 
alveo è larghissimo. La ferrovia può svilupparsi sìa sulla destra 
che sulla sinistra del fiume. L'alveo durante le magre è pochis- 
simo incassato, varia con una rapidità favolosa, e quindi si può 
occupare senza grandi spese. In molti punti non si vede una 
preferenza marcata ad incanalarsi piuttosto a destra che a si- 
nistra. Parmi conveniente attraversare subito il fiume sotto il 
ponte già esistente per non essere poi obbligati ad attraver- 
sarlo con un ponte obliquo. La costa della marina che va a Ce- 
falù, Campofelice, ecc. avrebbe in tal modo la stazione al di là 
del fiume. 

3 
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Il terreno alluviale è formato da sabbie , ma specialmente da 
ciottoli di calcare duro, che può servire, sia come pietra da calce, 
sia come pietra da costpuzione. Si hanno inoltre sulla linea cal- 
cari che danno calci idrauliche. 

Le acque dell'Imera sono dolci superiormente al fiume di Scla- 
fani, ma ricevendo il contributo di questo fìumicello diventano 
alquanto salmastre tuttoché ancora bevibili. 

La quota del fiume al principio del Piano Lungo è di 80 me- 
tri: la ferrovia potrà avei;e quivi una quota di 85 metri. La di- 
stanza da Bonfornello, ossia dall'imbocco del fiume Grande sino 
alFenlrata di questo piano è di Chilometri 11,450. 

Supponendo che la ferrovia all'entrata del fiume Grande sia ad 
un'altezza di 7 metri sul livello del mare, e che essa sia ad 
un livello circa di 5 metri su quello del fiume air entrata del 
Piano lungo, la pendenza per gli 11 Chilometri sudetti sarebbe 
del 7, 1 per 1000. 

I colli che fanno un semicerchio al Piano lungo, sono per Va 
del suo contorno a valle formati dà argille con frane che sono 
segnate sulla caria molto scoscese ed a forma di dirupi; per */3 
restanti a monte sono costituiti da arenarie, arene e poddinghe 
i cui strati hanno una pendenza verso il Nord e che con una 
potenza considerevolissima si estendono sino al vallone che pro- 
cede dalla Cava. 

II Piano suddetto tuttoché piano non è tuttavia orizzontale, quin- 
di partendo dal fiume a valle e girando il suo contorno senza 
appoggiarsi alle frane, si può salire con un sviluppo di 1500 metri 
all'altezza di 110 metri sul livello del mare prima di raggiungere 
le arenarie : si avrebbe cosi una pendenza del 16, 66 «/oo- 

Indi la strada salirebbe costantemente sulle arenarie , domi- 
nando il fiume e contornando il contrafYorte , alla cui vetta sta 
là casa Caminelo , sino airingresso del valloncino Mortello. Per 
entrare nel vallone occorrerà od una trincea profonda , o forse 
una piccola galleria. Sia il letto che i due versanti del vallone 
sono formati da arenarie, le quali non sono cementate in modo 
da formare una pietra da costruzione , o da essere difficili allo 
scavo ; sono però cementate abbastanza per formare un terreno 
sodissimo. 

Dal vallone la ferrovìa , con un tunnel di 400 a 500 metri di 
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lunghezza intieramente nelle arenarie, ritornerebbe verso il fiu- 
me, contornerebbe il contrafforte' che parte dal Pizzo Cupiglione, 
girerebbe la valle proveniente dalla Cava ed arriverebbe cosi 
con una pendenza del 26 per 1000 e con uno sviluppo di 4700 
metri circa partendo dalla quota di 110 metri sul livello del mare 
sino alla quota di 232 metri di altezza. 

Nella suddetta gallerija non liavvi pericolo d' incontrare una 
corrente acquea abbencliè le arenarie siano della stessa forma- 
zione di quelle di Fortolese. Gli strati hanno una direzione 
in media normale al fiume , arrivano sino al disotto del suo 
alveo , e sono tutti da fesso normalmente tagliati. La corrente 
acquea deve quindi essere molto profonda, cosa dimostrata d'al- 
tronde dall'assoluto difetto di sorgenti sopra il livello del fiume, 
e dallo scaturire delle acque a questo livello. 

La galleria essendo alta sul fiume verrebbe scavata intera- 
mente nelle arenarie, molto al di sopra della corrente acquea. 

La valle che previene dalla Cava a sinistra , nella località in 
cui deve passare la linea presenta per un breve tratto le solite 
argille d'indole franosa, tuttoché non vi abbia osservato veruna 
frana. Il terreno deve ciò nondimeno essere poco toccato e 
consolidato. 

Prima ancora di raggiungere i casali di Scillato, il terreno è 
solidissimo. Scillato è un piccolo paesello adorno di molti giar- 
dini di magnifici aranci. Poco al di sopra del caseggiato dai 
calcari delle Madonie sgorgano acque copiose eccellenti, il cui 
volume totale arriverà forse ad un metro cubo per minuto se- 
condo, che servono a molini e ad inatfiare i giardini , e che si 
potrebbero anche utilizzare per altre industrie. È una località 
molto adatta per una stazione, che potrebbe servire non solo per 
il paesello, ma per Sclafani, per Caltavuturo e per Collesano. 

Tutta la costa da Scillato sino al vallone S. Nicolò, e special- 
mente nelle contrade Furiane e Santa Margherita è imboschita 
con olivi. Al di là di detta regione gli olivi sono intercalati alle 
vigne con varii caseggiati. 

Essa mi pare una costa abbastanza soda , tuttoché in alcuni 
punti vi siano stati anche piccoli moti franosi. 

A valle del Molino , che si trova allo sbocco del Rio Secco 
sulla destra del fiume, ho osservato uno scoscendimento che fu 
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prodotto in parte dalle acque superiori , ed in parte dalla cor- 
rosione del fiume; ma proprio di fianco, nello stesso terreno, si 
vede uno scoscendimento che ebbe luogo tempo fa in condizioni 
identiche , che si adagiò, si consolidò tuttoché la scarpa verso 
il fiume sia assai ripida, e che è ora coltivato a vigne. 
. Questo fatto ed altri m'inducono ad ammettere che i movimenti 
sulla costa suddetta, se si determinassero, sarebbero facilmente 
riparabili.il terreno è formato in parte da calcari, in gran parte da 
argille scagliose scistose , e generalmente di una resistenza su- 
periore a quelle che dominano neirinterno dell'Isola. 

Non tutte le formazioni di una stessa epoca e di una stessa 
classificazione geologica presentano lo stesso carattere e la stessa 
indole considerate in ordine alla formazione delle frane ecc. Il 
monte Rasolocollo (foglio di Ciminna) tra Cerda ed il fiume è for- 
mato da argille scagliose intercalate con calcari e non solo non 
dà luogo a frane, ma forma una specie di roccia, perchè le ar- 
gille costituiscono una specie di scisto duro. 

Sulla costa destra dell'Imera, le argille scagliose non presen- 
tano questa solidità, ma non hanno tuttavia quell'indole cosi fra- 
nosa come nella valle del Torto ecc. ecc. Esse si appoggiano 
alla grande formazione dei calcari eocenici delle Madonie i cui 
strati pendono verso mezzogiorno , e che si riconoscono facil- 
mente sulla carta dello Stato Maggiore a breve distanza dal trac- 
ciato della ferrovìa per la grande inclinazione del suolo : — Tutti 
questi calcari forniscono una pietra eccellente da costruzione, e 
calci più meno idrauliche. 

Pei lavori occorrenti sulla sponda destra , non è tuttavia ne- 
cessario ricorrere ai calcari delle Madonie, trovandosene in ab- 
bondanza e di qualità eccellente in tutte le contrade Furiane e 
Santa Margherita. 

I terreni delle regioni Inestra e Ginestra sono tutti più o meno 
franosi , abbenchè le sponde del fiume , che è ivi strettissimo , 
sieno in parte notevole ed a tratti tagliate quasi a picco. 

Franosissime sono poi le marne argillose clic si trovano sotto 
i calcari di Caltavuluro nella rc<^ione Prestinuso. Ksso sono ric- 
che di elementi salini, cloruro di sodio, solfato di calce, di soda 
e di magnesia , come dimostrano le molte efflorescenze che vi 
esistono. 
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Gli elementi salini sono abbondanti rimontando il fiume Scla- 
fani anche molto al disopra del bagni. 

Da questi sali proviene il carattere salmastro sia del fiume sia 
delle acque solfuree dello stabilimento balneario (Sclafani). 

I versanti del fiume suddetto sono poi franosi per eccellenza. 

Questo fatto serve a dimostrare semprepiù che la presenza de- 
gli elementi salini contribuisce molto allo sviluppo delle frane , 
sia conservando umida la terra, sia alterandone la forza di ag- 
gregazione. 

Tutte le argille invece che formano il versante destro del fiu- 
me , sono prive di questi elementi ; e le acque che ne proven- 
gono sono tutte dolci e buonissime. 

II versante destro del fiume , oltre i vantaggi sopracitati , che 
sono i più importanti , ha altresì il vantaggio di essere esposto 
a mezzogiorno, ciò che ha un valore maggiore di quello che può 
parere a prima vista. È cosa certa che i versanti settentrionali 
dei monti sono in media più franosi che i versanti meridionali 
e la Commissione che in tutte le località ove si verificarono frane 
ha voluto risalire alla vera causa, ha dovuto anch*essa osservare 
la diversità che non in tutti i casi ma nella media dei casi sud- 
detti esiste in Sicilia tra lo sviluppo delle frane sui versanti set- 
tentrionali ed i versanti meridionali. 

Questo è altresì in armonia colle osservazioni fatte suirindole 
franosa delle marne argillose contenenti elementi salini. 

Non è solamente la minore forza di coesione proveniente da 
questi sali che aumenta l'indole franosa delle argille, ma la loro 
potenza igrometrica che tende a conservare le terre umide e pa- 
stose. Egli è sopratutto a tale conservazione deirumidità che si 
deve attribuire lo sviluppo delle frane, maggiore nelle argille 
ricche di sali ed in quelle che sono esposte al settentrione, che 
nelle argille della stessa formazione geologica aventi nature ed 
esposizioni differenti. 

La costa invece da Scillato al Rio Secco è in condizioni ec- 
cellenti sotto il rapporto ora cennato. La grande inclinazione del 
terreno , la coltura della regione sono altresì elementi rassicu- 
ranti a questo riguardo. 

Ancorché succedesse qualche movimento , credo che sarebbe 
facilmente riparabile. 
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Da Scillato sino al Molino Paraturazzo (tale è il nome del mo- 
lino che si trova allo sbocco del Rio Secco) sonvi Cliilome- 
mi 6,500. Partendo dalla quota di metri 232, 2 sul mare, e la- 
sciando un tratto di 400 metri di linea orizzontale per la stazione 
di Scillato , con una pendenza del 26 per 1000 si può raggiun- 
gere al Molino un'altezza di 390, 8 sul livello del mare. 

Qualora prima del Molino si volesse fare la stazione per Po- 
lizzi, converrà forse spingere la pendenza al 27 per 1000 dal prin- 
cipio delle arenarie sino alla stazione, onde avere sempre dispo- 
nibile un'altezza determinata per lo sviluppo della ferrovia dalla 
stazione alle Rocche di Bronte. La stazione alla suddetta potrà aver 
luogo, lungo il torrente Fichera al di là delle Rocche di Bi'oiite 
o sul versante deirimera meridionale. 

Il molino Paraturazzo è situato proprio al livello del fiume, e, 
se vi può sussistere il fabbricato egli è perchè il confluente Rio 
Secco spinge la corrente del torrente Fichera (confluente princi- 
pale della Imera settentrionale) verso la sponda del fiume oppo- 
sta al Molino. 

Alle Rocche di Bronte la ferrovìa deve essere ad una altezza 
di 425 a 430 metri sul livello del mare. 

Per il passaggio del vallone S. Nicola occorrerà un ponte d'im- 
portanza secondaria, 

Per il passaggio del Rio Secco e suoi accessi sarà necessario 
un ponte di maggiore importanza, e due tratti di galleria di una 
lunghezza complessiva di 300 metri. Si ha tuttavia il vantaggio 
di avere facilmente a disposizione calcari eccellenti per costru- 
zioni* 

Dal disopra del Molino la ferrovia può entrare per galleria nel 
Rio, Secco, attraversare il Rio, e quindi con altra galleria vali- 
care il torrente Fichera con un ponte per raggiungere le Roc- 
che di Bronte. 

La costa sinistra, dalla regione Ginestra, sino al Vallone Cliiu- 
sa , presso il Vallone Fondaco, è tutta una frana antichissima , 
ma molto rassodata ; né credo ch'essa possa dare origine a mo- 
vimenti. 

Sul terreno, sia prima delle Rocche, sia al di là di esse tro- 
vasi sparsa ovunque una quantità considerevolissima di massi 
delle arenarie superiori , che furono smantellate. Queste arena- 
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rie possono fornire molto materiale per la costruzione, pei <lre- 
naggi ecc.... e specialmente per le difese dal fiume. 

Dal disopra del molino Paraturazzo la ferrovia entrando nel 
Rio Secco sino alle Rocche di Bronte, ha una lunghezza di 1500 
metri circa. Supponendo che la Ihiea arrivi alle Rocche in di- 
scorso alla quota di 430 metri sul mare , partendo da 300 , 8, 
avrebbe una pendenza del 2G per 1000. 

Dalle rocche sino al vallone del Fondaco, la ferrovia può svilup- 
parsi sempre sulla sinistra del torrente accosto alle acque ed alla 
frana antica rassodata, senza avere tuttavia da temere movimenti 
che compromettano la linea. Nessun segno di movimento io vi 
ho osservato, e se si evitano le trincee profonde , credo che la 
ferrovia se non è nelle migliori condizioni è nondimeno abba- 
stanza sicura. 

Dalle Rocche di Bronte sino alla sponda . opposta allo sbócco 
del Rio Genovese, si ha una lunghezza di 1250 metri. 

La ferrovia in faccia al detto vallone dovrebbe essere all' al- 
tezza di 455 metri circa sul livello del mare; — la pendenza del 
20 per 1000 è necessaria per raggiungere questa quota, parten- 
do da quella di 430 metri alle Rocche. 

Le Rocchò di Bronte sono arenarie, delle quali alcuni massi 
enormi trovansi neiralveo del fiume. 

Le acque passano a traverso questi inassi, e non possono cor- 
rodere gli stessi, né la sponda destra, né la sponda sinistra. La 
superfìcie del terreno è ivi superiormente coltivata a viti, e per 
un tratto notevole le arenarie formano un terreno sodissimo. 

La^ sponda opposta del fiume , tuttoché non sia il risullato di 
una frana, è tuttavia più pericolosa sotto questo aspetto che la 
sponda sinistra. Vi si osservano de' tratti franosi, i quali sì po- 
trebbero consolidare, ma che conviene meglio evitare. 

Per tale ragione appunto, parnii che tra il Molino Paratura/zo 
e le Rocche di Bronte convenga attraversare con un ponte il 
torrente Fichera. 

Questo ponte sarà annoverato nel riassunto , come quello del 
Rio Secco tra le opere d'arte importanti. 

La distanza che separa la parte opposta al vallone Genovese 
dal Vallone del Fondaco è di metri 1400 circa. L'altezza del val- 
lone Fondaco sul Uvello del mare è di 480 metri: la ferrovia in 
questa traversata avrebbe una pendenza del 18 per 1000. 
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Qualoì'a sì volesse adottare una pendenza maggiore, sì potreb- 
be raggiungere una certa altezza sopra il vallone Fondaco , al- 
tezza che sarebbe necessaria per ridurre la lunghezza della Gal- 
leria Sotto Xiremi, come si vedrà in appresso. 

Dal vallone P'ondaco sino al valloncino sottostante alla Spina- 
santa , la ferrovìa può essere costrutta intieramente occupando 
una parte del letto del torrente, il quale è formato da molti ciot- 
toli provenienti dalle poddinghe del Pizzo Culma della Spinasanta 
e del Pizzo S. Filippo. Nel valloncino sottostante alla Spinasan- 
ta i ciottoli costituiscono uij deposito abbondante che può ser- 
vire per la. costruzione dell' argine su cui deve posare la fer- 
rovia. 

11 vallone Fondaco dista dal valloncino suddetto di 1,600 motri. 
La quota del torrente è ivi di 510 metri circa sul mare , e la 
ferrovia dovrebbe forse essere all'altezza di 515 metri' 

La quota 500 , che si legge sulla sponda opposta al vallonci- 
no, più volte è stata controllata con varie altre quote, e dovrebbe 
essere segnata 5r20. Non solo in questo caso, ma in tutti gli al- 
tri ho procurato sempre di controllare le quote notate sulla carta 
con molte altre quote segnate sulla carta stessa. 

La ferrovia occupando una parte dell'alveo del torrente in tutto 
il trattato ora cennato , avrebbe una pendenza di 35 metri su 
1600, ossia una pendenza del 22 per 1000. 

Dalla Spinasanta, rimontando il torrente per una lunghezza di 
2 chilometri, si arriverebbe ad un punto in cui sì potrebbe sta- 
bilire rimbocco della Galleria. Il torrente nella sua alta regione 
si biforca in due rami. Uno riceve le acque della vanga dì Sciac- 
cabene; — l'altro le acque del versante settentrionale dalla Sella 
Xiremi alla Sella Fichera ed al monte Fichera. 

Per raggiungere il versante dell'Ime ra meridionale , è iieces- 
sario attraversare la Sella Xiremi con una galleria. 

Il suo imbocco, qualora sì potesse rimontare il torrente sino 
alla separazione di questi due rami , sarebbe ben collocato sul 
principio del versante destro del ramo che discende dalla Sella 
dì Xiremi. L'entrata del Tunnel disterebbe dalla Spinasanta dì 
2 chilometri. 

La sua quota controllata colle altre, pare non debba essere su- 
periore a 600 metri, sebbene non abbia pohito determinarla con 
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sicurezza. In tal caso la pendenza del torrente dal principio della 
galleria alla Spinasanta sarebbe di 90 metri sn 2 chilometri. 

Per superare questa pendenza si potrebbe almeno in parte , 
utilizzare • la piccola (relativamente) pendenza del torrente dal 
vallone Genovese sino alla Spinasanta risalendo sui versaniti sino 
ad una altezza notevole sopra il letto del fiume. Ma abbando- 
nando il letto del torrente, la ferrovìa sarebbe posata sopra ter- 
reni che richiederebbero molte opere di consolidamento per as- 
sicurarne lo esercizio, Se . ne potrebbe procurare con una galle- 
ria lo sviluppo necessario ; però in tal caso si andrebbe incon- 
• tro a spese che si cercano di evitare risalendo il più che pos- 
sibile ii torrente Fichera per diminuire la lunghezza delia gal- 
leria sotto la Sella Xiremi , che separa i versanti delle due 
Imere. 

Se il tempo me lo permettesse, ritornerei sul terreno per esa- 
«linafe meglio con misure dirette , come si possa raggiungere 
il punto che sarebbe conveniente per V imbòcco della galleria. 
Tale questione, tuttoché Sia importantissima per poter determi- 
nare approssimativamente la lunghezza del tunnel suddetto deve 
esser decisa cogli studii definitivi del tracciato, se questi studii 
si faranno. 

Nel presente rapporto accennerò alle varie lunghezze 'che po- 
trebbe presentare il tunnel in condizioni diverse, e dovendo tut- 
tavia adottare una delle ipotesi che farò per seguire un traccia- 
to, lascerò insoluto il passaggio dalla Spinasanta all'imbocco so- 
. pracennato, e adotterò come imbocco della gallerii il lato del 
versante che dipende dal Pizzo S. Fflippo , poco oltrepassato il 
valloncino più volte nominato. 

Considerando. ora in generale la linea deirimera settentriona- 
le, sebbene dalla Spinasanta discendendo fino airincontro della 
arenarie sotto Scillato la linea presenti anch' essa le sue diffi- 
coltà, è tuttavia a mio parere in condizioni migliori delle altre 
ferrovie delusola, sia in ordine alla sua solidità, sia in rappor- 
to al suo costo chilometrico. 

Dairincontro delle arenarie sottostanti a Scillato, sino al Pia- 
nò Lungo^ la ferrovia è più costosa nella sua esecuzione , ma è 
solidissima. Dalla sua entrata nel Piano Lungo sino alla sua con- 
giunzione colla linea Palermo-Girgentì, la Ferrovia percorre chi- 
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lometri 17,350 in ottime condizioni, che non si possono deside- 
rare migliori. All'inluori di un ponte sulllmera essa non richie- 
de opere d'arte d'importanza, e costa pochissimo rispetto a tutte 
le altre linee dell'Isola. 

II fiume avendo una larghezza considerevole, Targinesu cui deve 
essere posata la ferrovia non dovrà avere una grande altezza. Que- 
sto argine dovrà essere costrutto colla ghiaja e colle materie allu- 
viali, e sarà quindi solidissimo. In varii punti dovrà essere di- 
feso dalle corrosioni del fiume. Sarà tuttavia necessario in qual- 
che puntQ occupare V alveo del fiume , fatto che non esigerà in 
genere grossa spesa, essendo questo molto variabile e poco de- 
finito. 

Le pietre del torrente, formando blocchi artificiali, potranno 
servire per' il rivestimento della scarpa del rilevato e per le get- 
tate da mettere al livello del fiume , o nel fiume stesso , onde 
impedire le corrosioni. 

Le pietre più grandi si potranno trasportare facilmente colla 
ferrovia stessa in tutti i punti in cui se ne sentirà il bisogno. 

La pendenza del 26 per 1000 , quasi dal Piano lungo sino al 
vallone Genovese sotto Polizzi, abbenchè sia una pendenza for- 
te, pure non è esagerata ; ed è quella che in massima meglio 
corrisponde alle condiz-oni topografiche di questa regione. 

Nelle altre ferrovie delFinterno dell'Isola, si adottarono le pen- 
denze del 27, e perfino del 30 per 1000. A questo si aggiunga 
che colle curve la ferrovia aumenterà ancora di lunghezza, aven- 
do io misurato le corde e non gli archi. Fra il 26 ed il 27 per 
1000 esiste ancora una certa latitudine di cui si potrebbe gio- 
vare r Ingegnere • nel tracciamento definitivo della linea. Sarà 
forse conveniente fare una stazione per Polizzi nel tratto cha 
corre dal vallone Genovese al Rio Secco , a monte delle Roc- 
che di Brente, oppure al di là di questo Rio discendendo. In 
tal caso si dovrà avere una certa lunghezza di ferrovia piana per 
la stazione. 

Pare che la costa destra da Scillato sino al Rio Secco sia tanto 
migliore quanto più la ferrovia passa in alto. Per raggiungere 
una maggiore altezza sopra Scillato, bisognerebbe cercare'lo svi- 
luppo della linea sulle arenarie a valle di questa paesello. Ri- 
tornando indietro, e girando completamente uno dei contrafforti 
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priticipali delle arenarie , parte in galleria e parte sulla costa 
soprastante al fiume, sì arriverebbe ad un'altezza notevole sopra 
Scillato. Pare tuttavia che non occorra innalzare la linea oltre 
il livello che risulterebbe dalla descrizione anteriore, e che la 
costa sia abbastanza solida per avere una ferrovia sicura, 

Prim^ di entrare nelle considerazioni relative al tunnel delia 
Sella Xiremi, credo utile toccare anche sommariamente la que- 
stione dell'imbocco Sud della galleria. 

L'imbocco Sud sul versante deirimera meridionale della gran- • 
de galleria, può fìssfirsi in due punti : o presso il Piano della 
mattina, oppure più basso sulla sinistra del vallone e poco più 
in su del dirupo che si trova segnato sulla carta (foglio di Santa 
Caterina) sulla destra del vallone Xiremi. La ferrovia passerebbe 
sulla sponda sinistra opposta a questo vallone , ed a breve di- 
stanza incontrerebbe l'imbocco del tunnel. 

L'imbocco Sud sarebbe cosi «ad una altezza^di 580 metri sul 
livello del mare, e ad una distanza di chilometri 4 */« circa dal 
piano del molino Giarrosa , la cui quota è di 510 metri. La 
pendenza della ferrovia in questo tratto sarebbe quindi del 15 
per 1000. 

Per arrivare invece all'imbocco superiore, ossia al passo della 
Mattina, la cni quota è di 650 metri sul mare, la lunghezza nel 
vallone» Xiremi dal piano del Molino Giarrosa sino all'imbocco, 
sarebbe di chilometri 5,500 e si avrebbe una pendenza del 27 
per 1000. Il vallone tuttavia non ha una pendenza uniforme. La 
massima pendenza s'incontra tra i due imbocchi sopracitati; bi- 
sognerebbe quindi nel caso in cui si volesse adottare l'imbocco 
superiore , rimontare costantemente con questa pendenza molto 
alto sul fianco meridionale del vallone , cosa che è sempre no- 
civa alla solidità della linea, nel caso si sviluppasseo delle frane. 

Egli è vero, che il vallone di Xiremi è stretto , e che la fer- 
rovia non potendo essere costrutta sull'alveo del torrente , deve 
sempre appoggiarsi ai suoi fianchi ; ma la sua solidità è tanto 
maggiore quanto più essa e in basso , perchè è facile in caso 
di movimento consolidare il terreno su cui è basata. 

Forse se si adotta V imbocco superiore , converrà procurarsi 
uno sviluppo maggiore della linea. 

Tutti e due versanti del Vallone Xiremi sono costituiti da ar- 
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gille marmose rossastre che, se non sono il migliore terreno che 
sì possa desiderare, sono tuttavia abbastanza buone per potere, 
nelle condizioni topografiche della località, sviluppare una linea 
sufficientemente solida. Sul versante settentrionale del vallone 
si trovano strati di arene- in varii punti. Le acque deirabbeve- 
ratoio dell'Acqua grande, deirabbeveratoìo di Arberi provengono 
dagli strati di arena. 

Le acque invece delFabbeveratòio di Puccia e del Monte Ca- 
tuso sortono dai calcari del miocene superiore ossia deir epoca 
solfìfera. Più vicine, forse alla galleria, come depositi notevoli, 
sorto le arene che si trovano sopra le parole R.ne Arberi dalla 
quota 834 in su. 

Il vallone del Rio Rovolo è poi attraversato da una formazio- 
ne di calcare alberese e di calcare a nummuliti di una potenza 
di duecento metri, che si dirige da nn lato verso il vallone Xi- 
remi arrestandosi a metà via. il deposito calcareo è costituito 
da stratarelli di spessgre vario, ma tale da fornire molta pietra 
da costruzione, se non presentasse nn serio inconveniente. Di- 
sgraziatamente , tutti questi strati sono traversati da molte 
vene potenti di calcare spatico, i cui cristaltt romboedrici rag- 
giungono in alcuni casi 15 o 20 centimetri di lato. I cristalli 
sono fragili e la roccia tende a rompersi secondo le loro vene. 

Con tutto ciò, il deposito Suddetto può fornire una certa quan- 
tità di pietra da costruzione, e ciò che è più importante ancora 
può sommiuistrare una quantità sutficientissima di calci idrau- 
liche identiche a quelle usate nella gallerta di.Fortolese. 

Sia ralberese che il calcare a nuhimuliti sono intercalati con 
stratarelli di scisti argillosi ricchissimi di fucoidi. 

Camminando verso la galleria l'argilla prende il sopravvento , 
e la roccia calcarea sparisce 

Le argille tuttavia sono spesso molto calcaree, ossia sono piut- 
tosto marne che argille. 

Ho accennato poco fa ai calcari dei monti Catuso e Puccia. 
Detti calcari tuttocchè siano dell'epoca solfìfera, non hanno più 
il carattere siliceo dei calcari delle regioni solfifere. Zolfo non 
esiste assolutamente in queste formazioni. Le acque che ne pro- 
vengono, e specialmente quelle del Catuso sono dolci ed ec- 
cellenti. Quelle del Puccia invece contengono in soluzione al- 
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quanto solfato di calce proveniente dai gessi superiori ai cal- 
cari. 
Con tutto ciò esse sono sempre eccellenti per le costruzioni. 

I calcari hanno una struttura omogenea, e possono fornire 
. massi enormi di pietra da taglio abbastanza omogenei. La loro 

potenza è grandissima, e quindi è facile ottenersi belle cave. . 

Essi sono più tenaci dei calcari silicei, si possono lavorare 
facilmente, e sono abbastanza duri per fornire una buona pie- 
tra da costruzione indurendosi molto all'aria. Ancorché siano 
lontani dair imbocco Sud della galleria quelli del Puccia essendo 
alti, vi possono essere trasportati o con carri ordinarli od in 
parte con piani inclinati. 

Le acque del Catuso abbondantissime possono con tubi or- 
dinarli di terra cotta , essere Irasportate al Puccia , associate" a 
qu/elle che ivi stanno, e poscia con una piccola tubolatura di ferro 
raggiungere facilmente la spmniità del dorso della Sella Xi- 
remi, nel caso che non si possano avere acque più facilmente. 
La quota del dorso suddetto è di 720 metri, quella delle sorgenti 
del Catuso è di -880 metri . Le acque abbondanti del Puccia sca- 
turiscono molto al disopra dell'abbeveratoio ad un'altezza di 840 
metri sul mare. Con questa carica, avuto riguardo alla lun- 
ghezza non grande à percorrere, bastano tubi di piccolo dia- 
metro che credo ora inutile di calcolare. Il piano S. Giuliano 
può invece avere acqua in quantità, ricorrendo a quelle che pro- 
vengono dalle Madonie. 

Air imbocco Nord della galleria , se si adotta V imbocco nel 
vallone sotto la casa Carpinella, si possono avere acque (quan- 
do il torrente non ne fornisce) dal giardino esistente presso la • 
casa suddetta le quali provengono dalle arene del Pizzo Fichera. 

II Pizzo Fichera, il Pizzo Vorania, i pizzi S. Filippo, Culma, la 
Spinasanta, ecc. sono costituiti da arene e poddinghe della stessa 
epoca di quelle di Fortolose, ed appartengono al miocene infe- 
riore. Esse si arrestano alla sommità dei colli ed i terreni inle- 
riori sono costituiti da marne ed argille eoceniche , di natura 
identiche a quelle in cui è scavata la galleria di Fortolese dalle 
poddinghe air imbocco Catania. 

Qualunque sia il tracciato adottato per la galleria, è cosa certa 
ch'essa è senza acq-ua, ed in argille interamente calcaree, che non 
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gonfiano facilmente, tuttoché sia sempre prudente non tardare a 
rivestirle completamente. 

Dall'avanzamento che si ottenne e si ottiene nella galleria di 
Fortolese, si può calcolare che i lavori di avanzamento anche 
in questa galleria potranno procedere alacremente, purché si 
abbia la ventilazione sufficiente. Può essere che si vertfichi la 
presenza dell' idrogeno carbonato in qualche punto della galle- 
rìa, ma non vi sarà uno sviluppo notevole, non essendo T ar- 
gilla intercalata con strati di sabbia che servano di facile vei- 
colo ai gaz suddetti. 

Ciò posto, se si adottano, sia sul versante settentrionale , sia 
sut versante meridionale, i due imbocchi superiori, la galleria 
avrà una lunghezza di 3000 metri circa. La quota delf im- 
bocco Nord è di 600 metri circa, quella dell'imbocco Sud di 650. 

La differenza di livello sarebbe quindi approssimativamente 
di 50 metri. La galleria dovrebbe quindi discendere quasi co- 
stantemente verso il Nord. 

All'imbocco Catania conviene lasciare un tratto di piccola lun- 
ghezza con una pendenza verso Sud, onde evitare la penetra- 
zione delle acque. La galleria avrebbe quindi una pendenza dal 
18 al 19 per 1000. 

Se per evitare le difficoltà* s'incontrano nel superare il tratto 
del torrente Fichera, c^aila Spinasanta sino all'imbocco Noni , 
si volesse spingere la galleria sino al disotto del Pizzo San Fi- 
lippo, presso il Vallone che separa questo pizzo dalla Spina- 
santa, ia sua lunghezza sarebbe di 4800. 

Supponendo che l'imboccatura Nord sìa quasi 530 metri àul 
mare, la differenza del livello sarebbe di 120 , e la pendenza 
della galleria del 26, 49 per 1000. 

Adottando l' imbocco .Nord superiore, e l'imbocco inferiore 
Sud, la galleria avrebbe 4 chilometri di lunghezza con una pen- 
denza leggerissima, ma si avrebbe sempre da superare il tratto 
del torrente Fichera tra l'imbocco ed il valloncino sottostante alla 
Spinasanta. 

Si potrebbero infine adottare i due imbocchi inferiori sopraci- 
tati. In tal caso la galleria avrebbe una lunghezza di 5600 me- 
tri , e si eviterebbero tutte le difficoltà e le spese che si hanno 
nel superare i tratti superiori del torrente Fichera e del vallone 



31 

Xìremi. La pendenza della galleria in tal caso sarebbe del 9, 8 
per 1000. I pozzi diventerebbero tuttavia più profondi , e lungo 
la vanga di Sciaccabene sarebbe difficile il loro impianto per i^ 
servizio della galleria. Essendo però* facile lo avanzamento in 
questo tunnel , si potrebbe impiegare più tempo per compirlo , 
ed occorrendo molta ventilazione supplire ai pozzi di servizio 
con un pozzo simile ai pozzi artesiani scavato e rivestito colla 
sonda. 

Anche il Rio Rovolo può essere esaminato per la soluzione 
. del tracciato di detta galleria. Collocando il suo imbocco a 620 
metri sut livello del mare , il tunnel avrebbe una lunghezza di 
5400 a 5500 metri. 

Esso attraverserebbe egualmente marne ed argille molto cal- 
caree, le quali all'imbocco Catania sono biancastre per la gran- 
de quantità di carbonato di calce che contengono. Questo im- 
bocco sarebbe però in cattive condizioni, perchè la galleria cam- 
minerebbe a principio troppo parallelamente al Rio e troppo 
ad esso vicino. 

Essendo l'imbocco Nord all'altezza di 520 metri sul livello del 
mare, la pendenza del tunnel sarebbe circa del 19 per 1000. Dal 
piano del Molino Giarrosa all' imbocco sud corrono Chilometri 
4,500 e la ferrovia nel tratto sudetto avrebbe la pendenza del 22 
per 1000. 

Il Rio Rovolo è stretto tuttavia e vi si richiederebbero spese di 
costruzione più grandi che nel vallone di Xiremi. 

Per potere pronunziare un giudizio sulla traccia più conveniente 
per la galleria si richiedono misure e studii precisi, che non ho 
avuto il tempo di fare. Questa decisione dipende specialmente 
dalla risoluzione del passaggio del tratto superiore del torrente 
Fichera. 

È certo però che adottando la galleria di 5 chilometri e mez- 
zo , essa resta in condizioni eccellenti, e la spesa maggiore che 
esige la sua formazione , resta , se non in tutto , in parte al- 
meno, compensata dal risparmio delle spese necessarie per su- 
perare i due tratti ora cennati, dalla minor lunghezza della fer- 
rovia, ed anche dalla minore pendenza e dalla maggiore solidità 
della linea. 

Per il rivestimento del tunnel inferiormente al versante Nord 
conviene adottare i mattoni , e se si adotta la galleria di 5600 
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essendo essa più distante dal Paccia^ converrà forse rivestirla in- 
teramente di mattoni. Non tutti gli strati di argilla incontrati nel 
funnel sono buoni per Ija loro fabbricazione. Una parte di essi 
contiene stratarelli sottilissimi di calcare, il quale nella cottura 
renderebbe i mattoni pessimi ; sonvi tuttavie molti strati in cui 
il carbonato di calce è intimamente mescolato coir argilla. In 
questo caso i mattoni sono eccellenti perchè più fusibili, e quindi 
più facili ad essere cementati senza fare dei feriolì. 

La strada rotabile proveniente dalla stazione di CerJa e diretta 
a Petralia ecc. servirebbe per il trasporto del carbone e di molti 
materiali. Nella regione suddetta l'aria è buona, sono poco distanti 
i caseggiati delle Calcarelle e Castellane ; non molto lontana è 
Polizzi, città importante; e quindi non s'incontrano difficoltà per 
gli operai. 

Questa galleria, tuttoché lunga, avuto riguardo a tutte le suac- 
cennate circostanze , e specialmente alla natura delle terre che 
s'incontrerano nello scavo, all'assenza dell'acque potrà essere co- 
strutta in condizioni economiche relativamente buone. 

Dal piano del Molino Giarrosa sino a Fortolose per una lun- 
ghezza di Chilometri 24,800 non si hanno più difficoltà serie a 
superare. 

Là ferrovia può essere costrutta in rilevato colle materie del 
torrente stesso. Il deposito alluviale è formato in massima parte 
da ciottoli qualche volta grossissimi di calcare e di arenarie 
durissime. Essi possone fornire materiale non solo per il rile- 
vato, ma per la difesa del rilevato, ed anche per le costruzioni. 
S'incontrano tuitavia sulla linea quattro contrafforti molto spor- 
genti verso il fiume , che si debbono attraversare o con trincee 
con gallerie. Tre , di essi sono sotto la regione Casale. I due 
superiori sono costituiti da argille ; il terzo da arenarie che si 
possono tagliare con una trincea. Il contrafforte sotto la casa 
dell'Acquasanta è costituito da argille marnose. Il più importante 
di tutti è forse quello in cui stanno scritte le lettere LE della . 
parola MERIDIONALE, se si passa sulla sinistra del fiume I- 
mera. 

La sezione di questo conltafTorte è rappresentata dalla fìg.^', 
Tav. 1-. 

A) Sono argille marnose. 
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B) Calcari. 

C) Gessi. 

Ivi sarà probabilmente necessaria una galleria di 200 metri di 
lunghezza. Altri 300 metri di galleria saranno probabilmente ri- 
chiesti dal passaggio degli altri contrafforti, se si può girare il 
contrafforte dell'Acquasanta. 

Lungo rimera meridionale sono necessarii (juattro o sei ponti 
importanti , dei quali tre sotto la regiono Casale , ed un quarto 
sul fiume Salso o fiume Si Cangi, e due altri probabilmente an- 
cora suirimera. 

La stazione di Cangi, Petralia Sottana, Petralia Soprana, Car- 
carelle, Polizzi dovrà essere od air imbocco. Sud della galleria*, 
oppure sotto Polizzi a monte delle .Rocche di Brente, se si fa- 
cesse una strada che da Polizzi conducesse al fiume. 

In prossimità del molino Giarrosa sì potrebbe stabilire la sta- 
zione di Buonpietro, la quale potrebbe servire per le Petralie e 
per Cangi e presso il molino del Castello la stazione di Alimena 
e di Resultano. Ivi deve passare la strada provinciale che serve 
alla congiunzione dei clue Comuni. 

« 

A valle del ponte di Villarosa sarebbe altresì necessaria una 
stazione comune a Villarosa e Santa Caterina; dimanierachè sul 
versante meridionale si avrebbero quattro stazioni in condizioni 
favorevoli, oltre quella di Fortolese. 

L* innesto della linea delle due Imere con quella da Termini 
a Cerda , oltrapassato il fiume Torto , è facilissimo. Non egual- 
mente facile è la sua congiunzione a Fortolese còlla ferrovìa 
dalli Xirbi a Catania. 

Sulla sinistra del fiume , prima di arrivare alla ferrovia , 
esistono tuttavia arenarie identiche a quelle della grande gal- 
leria, che arrivano fino al livello dell' Imera per una lunghezza 
di un mezzo chilometro. Esse potranno forse essere utili per rag- 
giungere il livello 'che la ferrovìa dovrà tenere sull'alveo del 
fiume, giacché la livelletta della strada attuale è assai alta sul 
livello deirimera. 

Air infuori dei materiali di costruzione che si trovano nel letto 
del fiume, che sono abbondantissimi, pochi se ne trovano sulla 
linea delllmera meridionale: Esìstono tuttavìa arene ed arenarie 
quarzose in faccia al molino Giarrosa sulla sponda del fiume, e 
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sotto Casale Vecchio fino a metà via da questo fabbricato al fiume. 
Le arene di Casalvecchio sono cionondimeno in parte poco ce- 
mentale in parte cementate talmente da formare una pietra da 
eostruzione. 

Queste arene ed arenarie passano a Casale nuovo , ed attra- 
versano il fiume poco prima dello sbocco* del Rio Sagneferi. Si 
trovano inoltre strati di sabb ia intercalati con argille sulla si- 
nistra del fiume nella regione Ficuzza in faccia ad Acquasanta. 
Esistono altresì arenarie e sabbie presso il ponte di Villarosa, 
a Garlattl prima di Fortolese, ed infine a Fortolese. Per le sab- 
bie devesi quindi ricorrere generalmente a quelle del fiume. 

La pietra da costruzione nel fiume è talmente abbondante, che 
non sarebbe il caso di occuparci di quella che si possa trovare 
sopra i suoi versanti : Esistono tuttavia arenarie quarzose a Ca- 
^le vecchio, calcari dell' epoca solfifera nella regione Canna- 
tello, comune di Buonpietro sotto Alimena, al Monte Maccarrone 
sul versante opposto della Ficuzza ed infine nella regione Mu- 
ciarello. 

I calcari suddetti presentano una certa omogeneità; sono però 
specialmente al Monte Maccarrone ed alla Ficuzza alquanto te- 
neri, tuttoché possano servire come pietra da costruzione nelle 
parti che non sono esposte troppo alla corrosione delle acque. 
Nelle due ultime località essi attraversano il fiume formando un 
contrafforte molto sporgente che sì deve attraversare con una 
piccola galleria. Esistono infine su tutta la linea marne ed ar- 
gille marnose in quantità per poter fabbricare mattoni. 

Quanto alle calci, oltre quelle che si possono ricavare dai ciot- 
toli del fiume, e che formano calci eccellenti, delle quali alcune 
leggermente idrauliche, se ne hanno delle idrauHche come quelle 
di Fortolese, al Rio Rovolo sopracennato, al vallone S. Filippo 
sotto Alimena ed infine nella regione Spina tra Fortolese e la 
strada rotabile Santa Caterina-Villarosa. 

Esistono trubi tra la casa Monaco di sotto e quella di Acqua- 
santa sul versante del fiume e nella regione Ficuzza in faccia 
alla regione Acquasanta. 

Le acque sono dolci discendendo sino al molino di Garrasia. 
Dal detto molino in giù diventami alquanto salmastre, ma sono 
tuttavia ancora bevibili e buone per le .costruzioni. Esse diven- 
tano più salate allorché si mescolano col flumedi Gangi. 
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Dairunione di questi due fiumi, però, sino a Fortolese non si 
hanno costruzioni importanti, a meno che uon si volesse attra- 
versare rimera tra Fortolese e la strada rotabile Villarosa-Santa 
Caterina. 

Riepilogando il fin qui detto, la linea delle Due Imere sarebbe 
cosi composta : 
r. Chil. 4,400 Dalla sua biforcazione colla ferrovia Paler- 

mo-Girgenti su terreno piano sino al ponte 
suirimera settentrionale. 
2*.* » 11,450 Dall'entrata del fiume Grande sino al Piano 

lungo su terreno alluviale o su! letto del fiume 
colla pendenza del 7,1 per mille. Questo tratto 
sarebbe altresì in ottime condizioni, sìa per la 
solidità che per il suo costo chilometrico. 
1,500 Sul Piano lungo su terreno sòdo ed in ottime 
condizioni colla pendenza del 16,66 per mille. 
4,700 Dal j)rincipio delle arenarie sino a Scillato 
colla pendenza del 26 per mille. Questo tratto 
è solidissimo nelle arenarie. Per 500 a 600 me- 
tri tra le arenarie e Scillato, la linea è obbli- 
gata attraversare le argille marnose, le quali 
richiedono lavori di consolidamento, senza che 
tuttavia vi si osservi vera frana. Nel tratto sud- 
detto esiste una galleria di 400 a 500 metri 
nelle arenarie, in ottime condizioni. 
6,500 Da Scillato sino al disopra del Molino Pa- 
raturazzo presso lo sbocco del Rio Secco colla 
pendenza del 26 per mille escluso un tratto 
piano di 400 metri per la stazione di Scillato. 
1,500 Dal disopra del Molino sino alle Rocche di 
Bronte con una pendenza del 26 per mille. In 
questo tratto sono necessari due ponti : uno 
sul Rio Secco , ed un altro sul torrente Fi- 
chera, oltre due tratti di gallerie per una luti- 
ghezza complessiva di 300 metri circa. 
7\ » 1,250 Dalle Rocche di Bronte alla sponda oppo- 

sta air imbocpo del vallone Genovese colla 

Somma 31,300 pendenza del 20 per mille. 
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Rìp. Ghil. 31,300 
8**. » 1,400 Dalla sponda suddetta al vallone Fondaco 

colla pendenza del 18 per mille. Tuttoché que- 
sto tratto ed il precedente siano sopra una fra- 
na antichissima, pare che nulla vi sia a te- 
mere per la solidità delia linea. Essa è d'al- 
tronde ricca di molte arenarie che possono 
servire di tnateriale da costruzione. 
9\ » 1,600 Dal vallope Fondaco sino al valloncino tra la 

Spinasanta ed il Pizzo S. Filippo. Il presente 
tratto è in ottime condizioni, potendo la ferro- 
via occupare una parte .dell' alveo quasi ret- 
tilineo del torrente su tutta la sua lunghezza. 
La pendenza è dei 21,9 per mille. 

10*. » 5,600 Di galleria in buonissime condizioni, sen- 
z'acqua in argille marnose identiche a quelle 
di Fortolese tra le arenarie e V imbocco Ca- 
tania. La pendenza di questo tunnel è del 9,8 
per mille. La galleria riesce bene con 3000 
ed anche con 2700 metri di lunghezza, ma in 
tal caso gli accessi sono niolto meno sicuri, 
ed esigono spese considerevoli di consolida- 
mento, ecc. Si potrà forse rimontare ancora 
una parte del torrente Ficliera tra rimbocco 
del tunnel di 5600 metri e rimbocco supe- 
riore , senza compromettere la soli! ita della 
linea a valle. In tal caso la galleria avrebbe 
una lunghezza approssimativa dì 5 chilometri. 

11°. » 4,003 Dairimbo3co Sud sino al piano del Molino 

Giarrosa colla pendenza del 15 per mille. 

12'. » 24,800 Dal piano del Molino Giarrosa sino a For- 

tolose. 



Tot.- Chil. 68,700 

La ferrovia per i 24, 800 suddetti cliilom . sarebbe costrutta 
quasi interamente sul terreno alluviale formato di ghiaja, sab- 
bia, ecc. 

Bisogna eccettuare tre pìccole gallerie aventi una lunghezza 
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complessiva di 500 metri circa, ed una trincea nelle arenarie, 
oltre la galleria dell'Acquasanta se non si può girare il contraf- 
forte. 

Sono njBcessarie altresì 4 oppure 6 ponti, dei quali 3 sotto Ca- 
sale ed uno sul fiume Salso o fiume di Gangi. 

Sommando ora le parti di questo tracciato, che si trovano in 
condizioni identiche di costruzione o di solidità si hanno : 
Chìlom. 41, sul letto delle Imere, o su piano di ter- 

reno alluviate. 
» 4, Su arenarle a cielo scoperto 

» 6,900 Di gallerìe 

» 16,800 Nelle condizioni generali delle ferrovie si- 

cule, anzi in condizioni migliori 

Tot. Chil. 68,700 

Sette a nove ponti , di cui il più importante è quello sulTI- 
mera settentrionale. 

La distanza in ferrovia da Fortolese a Palermo , passando 
per Montedoro è (salvo errore) di chilometri 169 dèi quali : 

Chilom. 7 • Da Fortolese alla stazione delli Xirbi 
» 13 • Da Fortolese a Caltanissetta 
» 18 Da » a S. Cataldo 

» 32 Da » a Serradifalco. 

Da Fortolose a Termini, per la linea delle due Imere, si do- 
vrebbero percorrere chilometri 68,700 (suppongasi 69) sino al 
punto di congiunzione della linea Palermo-Girgenti , punto di- 
stante da Palermo 43 chilometri. La distanza che separa For- 
tolese da Palermo, passando per le Due Imere sarebbe quindi 
di chilometri 112 circa. Sì avrebbe in conseguenza tra Catania 
e Palermo su questa ferrovia nn risparmio di chilometri 57 sulla 
linea dì Montedoro. 

Di questo notevol issimo risparmio è facile rendersi ragione e- 
saminando la carta geografica complessiva della Sicilia. La fer- 
rovia Palermo-Catania passando per le Due Imere oscilla intorno 
ad una linea retta , la quale partendo da Palermo si diriga a 
Catania" passando sulla piana presso le falde dei colli dì Mister- 
bianco e della Motta. 

Essa è quindi la linea maturale di congiunzione di Palermo 
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con Catania, e coi paesi che si trovano sulla costa Catania-Sira- 
cusa, e con tutta la bella regione che da Catania si estende sino 
a Messina. 

Né è possibile costrurre un'altra linea egualmente sicura , e- 
gualniente popolata , meno breve e meno costosa tra Catania e 
Palermo, attraversando la catena dei monti che da Scillato «i e- 
stende al Nord dalFEtna. Si direbbe che i monti delle Madonie 
i più importanti monti in Sicilia , dopo il celebre Vulcano , si 
arrestarono bruscamente a Scillato, perchè fosse possibile una 
congiunzione diretta tra Palermo é Catania. 

Santa Caterina, invece di andare alla stazione delli Xirbi, ve- 
nendo alla stazione presso il ponte deirimera distante 4 chilo- 
metri e mezzo da Fortolese abbrevierebbe per venire a Palermo 
chilom. 55. 

Caltanissetta passando per la linea suddetta risparmierebbe 
chilometri 31 su quella di Montedore. 

S. Cataldo chilom. 21. 

Serradifalco allungherebbe invece il suo cammino di chilom. 7. 
In conseguenza si troverebbe ad un dipresso nelle stesse condi- 
zioni per venire a Palermo , sia passando per Montedoro che 
passando per Fortolese; in eguali condizioni si troverebbe la 
popolazione che accorre alla linea Serradifalco-Licata. 

Tutto il paese situato air oriente di questa linea risentirebbe 
il benefìcio del risparmio che si ottiene colla linea delle Due I- 
mere sul cammino necessario per venire alla capitale deir I- 
sola, a cui è legato con tanti interessi. Tirando una retta da 
Serradifalco a Cerda , la zona che resta ad oriente rappresenta 
circa i */3 abbondantemente della Sicilia, e comprende le re- 
gioni che sono più distanti dal mare. La comunicazione tra 
la capitale djeir Isola, ed una parte notevolissima di questa re- 
gione sentirebbe un grande beneficio dalla linea delle Due Imere 
sulla linea di Montedoro. 

Quelle che ricevono maggior vantaggio dalla ferrovia suddetta 
sono le popolazioni che si trovano nella zona attraversata dalla 
linea sopracennata o nelle zone circonvicine, e specialmente Pa- 
lermo che potrebbe cosi conservare un'influenza, a cui la sua 
importanza e le condizioni naturali topografiche dell'Isola gli 
danno diritto. 
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Villarosa andando alla stazione del Morello, dislerebbe da Ca- 
tania per ferrovia di chilom. 101 , e da Palermo passando per 
Montedoro di chilom. 176: Se invece di portarsi alla stazione 
del Morello si porta alla. stazione del ponte suir Imera, distante 
da Fortolese 4 cniiom. e Vi, per venire a Palermo percorrebbe 
chilom. 107,200 in ferrovia con un risparmio di chilom. 69 circa. 
Villarosa è un paese industriale per le sue zolfare, che formano 
uno dei gruppi più importanti dell'Isola. Parte dei zolfi ch'essa 
f produce andrebbe a Catania e parte giungerebbe in Palermo. 

'^^ f Le zolfare di Capo d'Arso, di Trabonella, dello Stretto, del- 
*^ Sriuncio, insieme riunite , formano uno dei gruppi zolfiferi più 
(produttivi di tutta la Sicilia: 

^ Una fermata fu costrutta air Imera in faccia a Fortolese per il 
trasporto di questi prodotti. Essi potrebbero dirigersi a Catania, 
Palermo, o Licata o Girgenti, dove troveranno maggior con- 
venienza. ♦ 

Quello che si può dire dello zolfo, si può dire altresì dei pro- 
dotti agricoli, i quali si porteranno sulla piazza che offre mag- 
giori benefici. 

Se Palermo riceve un vantaggio 'notevole da questa linea, non 
lo riceve se non in quanto essa è un vantaggio pei produttori 
dell'interno dell'Isola; ed un benefìcio insomma per l'agricoltura 
e per V industria 

La regione attraversala dalla ferrovia delle Due Imere e la 
ragione circonvicina, i cui paesi possono accorrere direttamente 
alla linea, sono molto popolate principalmente ^sul versante Sudr r>^ 
della catena delle Madonie. ( f [(t(^^ t 

Possono venire direttamente alla strada ferrata i comuni dr 

Collesano, Isnello, Sclafani, Caltavuturo, Scillato, Polizzi, Petra- ^^/,./ 
lia Soprana, Petralia Sottana, Gangi, Ceraci, Buonpietro, Alimena, 
Resultano, Villarosa ed i villaggi Carcarelle e Castellane presso 
Polizzi la cui popolazione complessiva è di 70,000 abitanti. 

Nessun tratto importante delle ferrovie interne della Sicilia , 
può dare per ogni chilom. un contigenle maggiore di popola- 
zione a cui essa debba pienamente affluire. 

Si può ammettere che questa somma di popolazione rappre- 
senti una somma quasi proporzianale di prodotti : Grande infatti 
è relativamente ad altre zone , la quantità dei prodotti suddetti 
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che alla ferrovia deve necessariamente affluire, specialmente dal 
versante sud delle Madonie molto ricco dì prodotti- agricoli. 
Il perimetro a cui si estende l'influenza della linea è ivi molto 
maggiore che in altre regioni delF Isola, perchè la zona suddetta 
è lontana dal mare, ed in condizioni poco felici per il trasporto 
delle derrate. 

La regiona attraversata deve quindi sentire doppiamente il be- 
befìcio della ierrovia, benefìcio il quale si trosforma da un lato 
in una maggiore ricchezza ed in una maggiore produzione , e 
dall'altro in maggior movimento ferroviario.* 

La zona sopracennata, oltre alla sua produttività agricola può 
anche essere industriale per le numerose cadute d' acqua che 
provengono dalle Madonie , e per la solubrìtà del clima. Tutte 
queste cadute sono ora utilizzate solamente per molini oppure 
• per giardini. A Scillato esiste un fotone primitivo pei panni dei 
contadini, il quate lavora due mesi dalFanno. Un altro folone e- 
siste sotto Petralia Sottana. Essi sono gli unici stabilimenti in- 
dustriali, che abbia visto nelle regioni suddette i molini eccet- 
tuati. La somma dei cavalli vapore che le cadute delle acque 
possono fornire è grande , specialmente perchè grandi sono le 
cadute. 

Se la Sicilia deve accoppiare alla sua ricchezza , anche V in- 
dustria, egli è in questa ragione, che può maggiormente svilup- 
parsi. Del resto i soli molini per il loro numero e per la co- 
stanza delle acque, anche neirestate, costituiscono un'industria 
di grande importanza. NelFestate da Santa Caterina, da Valle- 
lunga, da Viilarosa, ecc. ed anche qualche volta da più lontani 
comuni, negli anni di siccità i contadini sono obbligati a ricor- 
rere alle Madonie per potere macinare il loro frumento, impie- 
gando, oltre il tempo che è notevole, tanti animali da soma, 
quanti sono i quintali di grano macinato. Ravvicinando colla 
ferrovia le Madonie ai paesi, non solo he risentirà beneficio la 
industria della macinazione, ma ne riceveranno un benefìcio no- 
tevole tutti i comuni che non hanno , neir estate specialmente , 
altri molini più vicini per macinare le loro derrate. 

I molini stessi, poi potranno essere perfezionati , e sommini- 
strare in tal modo materia al momento ferroviario. 

I paesi delle Madonie sono in una regione fredda in mezzo 
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ad una regione calda. La ferrovia dovrà quindi generare un'at- 
tività nello scambio dei prodotti. La stessa neve è un elemento 
importantissimo. Le Madonie forniscono di neve circa un quarto 
detla popolazione deirisola, abbenchè diminuisca notevolmente 
durante il trasporto. Passando una ferrovia sotto le Madonie , 
aumenterà il suo consumo, il benessere fisico della popolazione 
ed il movimento ferroviario. 

La linea delle due Imere oltre i vantaggi sopracennati, ne ha 
ancora degli altri sulla linea di Montedoro. Partendo da Forto- 
lese alla quota di 309 metri circa sul livello del mare , si ri- 
monta costantemente sino alla galleria Xiremi all'altezza di me- 
tri 580, e si disoenle costantemente dalla parte opposta sino ad 
un dipresso ad una quota di 7 metri. La linea presenta quindi 
una sola salita ed una sola dis3esa con una pendenza che è in 
media di 11,45 per lOOO, e che nei tratti di maggior pendenza non 
supera 26 metri per chilometro. 

La linea da Fortolese a Palermo per Montedoro , rimonta in- 
véce a Caltanissetta ad un'altezza di 550 metri, indi discende al 
torrente San Pietro ad una quota di 155 metri, risale di nuovo 
a Lercara ad un'altezza di 520, e discende infine sino al livello 
di metri 21 alla stazione di Cerda. 

La sua pendenza in media è quindi del 12, 27 per 1000, e in 
molti tratti essa raggiunge per una lunghezza considerevole il 
25 per 1000. 

La differenza saddetta (considerando che non si tratta di pen- 
denze piccole) è un vantaggio notevole nell'esercizio specialmente 
sull'arteria principale dell'Isola, che congiunge Palermo con Ca- 
tania, Messina e col Continente. 

Questa differenza è tuttavia cosa di poca importanza , messa 
in confronto della diP". :• «-^a di solidità e di sicurezza delle due 
linee. 

La ferrovia delle due Imere è solidissima per la massima parte 
del suo cammino. Su chilometri 68,700, appena 16,800 sono nella 
condizione generale della ferrovia Montemaggiore-Fortolese pas- 
sando per Campofranco-Galtaniss3tta, il cui sviluppo è di chilo- 
metri 108. Se gli studi vi fossero eseguiti felicemente come quelli 
dell'Ingegnere Nicolari sulla linea di Montedoro i tratti infelici 
delle Imere sarebbero in condizioni molto migliori dei 108 chi- 
lometri ora cennati. 6 
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La ferrovia inoltre non attraversa alcuna frana importante in 
movimento come quella del Belvedere , di Fiaccate , di Acqua- 
viva, ecc. È. vero che attraversa anch'essa zone di terreni pes- 
simi , ma le attraversa sopra una striscia di deposito alluviale 
delle Imere , clie hanno un letto grandissimo , e le attraversa 
quindi sopra terreno sodissimo. 

Sotto il rapporto stabilità tra le due linee suddette il para- 
gone è in proporzione grandissima in favore della linea delle 
Due Imere. Con questa linea si può calcolare sopra una co- 
municazione quasi sicura tra Palermo e Forlolese , mentre 
colla linea che passa per Campofranco-Caltanissetta si può 
stabilire in principio che la sicurezza di comunicazione non e- 
siste e che dopo Tepoca delle pioggie essa può con facilità ve- 
nire interrotta, Il tratto da Villarosa a Leonforte è anch'esso in 
condizioni disastrose , e quindi la comunicazione tra Palermo e 
Catania, può specialmente in questo tratto, essere gravemente 
compromessa. Non si deve tralasciare di procurare almeno una 
comunicazione sicura tra Fortolese e Palermo, trattandosi spe- 
cialmente dell'arteria principale dell'Isola. 

Non conosco il tracciato della linea delle Caldare. Se essa pre- 
sentasse una certa stabilità oppure fosse nella condizione gene- 
rale delle ferrovie dell'interno, colla linea delle Due Imere com- 
pleterebbe la rete necessaria ed interna della Sicilia. 

Colle due linee suddette Palermo sarebbe in comunicazione di- 
retta con Girgenti, con Catania, Siracusa e colla costa da Cata- 
nia a Messina, e reciprocamente; Girgenti sarebbe in comunica- 
zione più facile con Licata, ed in comunicazione diretta con Cal- 
tanissetta, Catania, ecc., Caltanissettà, San Cataldo, ecc. avreb- 
bero doppia comunicazione con Palermo , e la prima città ab- 
brevierebbe 31 chilometri colla linea delle Due Imere sopra quella 
di Montedoro. Se finalmente succed'^'r^e un'interruzione sopra una 

« 

di queste due comunicazioni, T altra potrebbe supplire (ciò che 
è importante) al servizio per le comunicazioni delle regioni in- 
terne. 

Egli è vero che la costruzione delle due linee suddette im- 
porta una spesa notevolmente maggiore che la costruzione della 
lìnea di Montedoro; ma la spesa è compensata almeno in parte 
dal benefìcio che ne ridonda alla Sicilia; e, se non si può fare 
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tntto in una volta, conviene almeno avviare le cose ad una so- 
luzione definitiva, che sìa razionale e che corrisponda ai bisogni 
deirisola ed alle sue configurazioni topografiche. 

La linea detta delle Caldare costerebbe, se non m'inganno, se- 
condo il progetto esistente presso la Direzione Governativa del 
Distretto ferroviario di Palermo la somma di L. 4,400,000, Essa 
passerebbe presso i comuni di Grotte , Castrofilippo e Racal- 
muto, la cui popolazione complessiva è di 20,000 abitanti. 

Se in regola generale si attribuì finora in Sicilia un'importanza 
molto esagerata alla produzione agricola, è tuttavìa cosa certa 
che in alcune località la prima ha un'importanza notevole per il 
movimento ferroviario. Tale è la zona al Nord di Grotte e Ra- 
calmuto , principalmente dopo i lavori (da poco tempo fatti alle 
ricche miniere della Pernice , e lo sviluppo notevole di questo 
deposito solfifero. 

È d'altronde fuor di dubbio che Porto Empedocle e Girgenti 
hanno un interesse immenso a mettersi in comunicazione diretta 
con Racalmuto, Canicatti, Serradifalco, S. Cataldo, Caltanissetta, 
coi qnali ebbero sempre vive relazioni commerciali. 

Se a tutto ciò si aggiungono i prodotti agricoli , ed il movi- 
mento speciale della popolazione esistente lungo il tratto di fer- 
rovia summentovato, è probabile che tardi o tosto si venga alla 
sua costruzione. 

Ora è molto probabile altresì che il movimento speciale di Mon- 
tedoro, Milocca e Bonpensieri non sia tale da compensare l'aumento 
delle spese di esercizio sulla linea Serradifalco-Campofranco. Le 
zolfare di Montedoro , qualora prbducessaro 5000 tonnellate an- 
nue , sarebbero probabilmente esaurite in un periodo minore di 
25 a 30 anni. Quanto alle miniere situate tra Montedoro e Ra- 
calmuto al limite del primo comune , potranno con una spesa 
poco diversa portare i loro prodotti a Racalmuto. Le altre zol- 
fare esistenti nella zona a cui serve la ferrovia hanno una pic- 
cola importanza. Se ne potranno forse scoprire delle altre , ma 
la loro esistenza è problematica. Le zolfaio dì Serradifalco porte- 
ranno i loro prodotti alla stazione di questo Comune ed a Licata- 
Se la Commissione desiderasse maggiori dettagli, potrà averli 
dalla Relazione dell'Ingegnere Parodi sull'industria dello zolfo. 

Anche sotto il rapporto agricolo, la zona summentovata non è 
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sicuramente tra le più produttive. Se si eccettua la regione tra 
Serradifalco e Montedoro, il piano della Signora, lungo ma stretto, 
e varii altri buonissimi tratti , le regioni specialmente che sono 
situate al Nord di Bonpensieri e del piano suddetto compresi i 
versanti Sud della valle del Salito favoriti dalla ferrovia, sono poco 
produttivi, sia per la natura mollo salata di una gran parte delle 
argille, sia per la grande estensione dei gessi. Molto più ricca a 
questo riguardo è la zona attraversata dalla linea delle Caldare. 

Montedoro ha una popolazione di 2145. 

Milocca di 1500 ? 

Bonpensieri di 475 
cioè una popolazione complessiva di 4120 abitanti su 30 chilo- 
metri di ferrovia ! 

Sutera ,* Campofranco , Mussomeli , ecc. andranno sempre alle 
stazioni sul torrente S. Pietro. 

La disianza tra Serradifalco e Campofranco (linea delle Cal- 
dare) sarebbe dì Chilomelri 48,750 e quindi Chilometri 18,750 
maggiore di quella esistente tra Serradifalco e Campofranco (li- 
nea di Montedoro). Se la ferrovia delle Caldare venisse costrutta, 
considerando isolamente Y economia dell'esercizio, questo trove- 
rebbe un gran vantaggio a restringersi solamente alla linea ora 
citata, riducendo sia pei viaggiatori, sia per le merci che passe- 
rebbero da Serradifalco a Campofranco, e reciprocamente la ta- 
riffa del costo di 18 Chilometri di ferrovia. 

Se ora alle spese di esercizio, si aggiungono le spese di ma- 
nutenzione della linea di Montedoro, qualora non vi siano altre 
ragioni, sotto V aspetto economico converrà forse abbandonarla 
tuttoché costrutta, e mantenere solamente V esercizio sulla linea 
Serradifalco-Caldare -Campofranco , facendo pagare sia ai viag- 
giatori, sia alle merci la stessa somma, che pagherebbero se per- 
corressero la linea di Montedoro. La somma impiegata per la 
costruzione di detta linea sarebbe in questo caso somma inte- 
ramente perduta. 

Spero che il presente lavoro , tuttoché molto imperfetto , non 
sarà inutile in questa circostanza, e spero altresì di avere dimo- 
strato che la linea delle due Imere merita di essere esaminata 
e studiata da persone competenti. 
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OSSÉRVAZIOI SU PUBBLICAZIONI POSTERIORI 

Il lettore troverà probabilmente un nesso tra questo scritto e 
tra gli opuscoli pubblicati in Palermo colle lìrme N, T e P. 

Se tuttavia esiste un nesso tra la mia relazione e le pubbli- 
cazioni suddette debbo dichiarare che personalmente io fui estra- 
neo a questi opuscoli. 

Lo scrittore deiropuscolo P (ripetendo Terrore dell'opuscolo T 
che la linea delle Due Imere fosse stata prima proposta dagl'in- 
gegneri locali) incolpa (pag. 8) V Ispettore Marsani di non es- 
sersi occupato di tale concetto. 

Il lettore che possiede Topiiscolo P confrontandolo colla pre- 
cedente relazione scorgerà facilmente dalle cifre esposte e dai 
nomi citati riflettenti località spesso in se stesse insignificanti , 
ed utili solamente per fare comprendere la traccia che, secondo 
la relazione la ferrovia dovrebbe seguire , che Fautore non co- 
nosceva questo concetto che dalla citata relazione alla Com- 
missione Siben-Imperatori . 

A pagina 6, paragrafo IV, Fautore scrive: A chi si faccia a sa- 
lire r altra vetta del Monte Catuso siili' estremo lembo delle 
Madonie, ed a pag. 7 : U insieme delle due valli (Due Imere) 
costituisce, avuto riguardo alle condizioni topografiche, la strada 
più breve e più naturale tra Palermo e Caltanissetta, e fu gue- 
st o da antichissimo tempo il tracciato della via postale. 

Lo scrittore comprende evidentemente il Monte Catuso , fra i 
monti delle Madonie, mentre le Due Imere separano appunto le 
Madonie dalla catena di cui fa parte il Monte Catuso e che par- 
tendo ad un dipresso da Cerda presenta come punti culminanti 
(Vedi carta dello Stato Maggiore foglio di Ciminna) il Pizzo della 
Guardia, il Becco del Tamburello, il Monte Raceddito, Incatena, 
Serra Tignino, Valle d'Olmo ed infine (foglio di S. Caterina Vii- 
larmosa) il Monte Puccia, il Catuso sopracitato, il Cozzo Musu- 
sino. Cozzo Terravecchìa, filo dì Chìebbo; Monte Castellacelo, i 
fili di Mucini di Mimiani, ecc. e va a sparire a Fanzarotta ove 
confluiscono il Bilici ed il torrente Salito. 

Egli è precisamente questa catena che è attraversata dalla li- 
nea di Velici unga colla grande galleria detta di Castellacelo, 
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Secondo V autore dell' opuscolo P essa attraverserebbe ancora 
la catena delle Madonìe. 

Secondo questo scrittore, la linea delle Due Iniere seguirebbe 
l'antica linea postale per Caltariissetta. Ora Tantica linea postale 
da Caltanìssetta a Palermo attraversa la catena sopracitata a Ca- 
stellaccio , passa per Barlarigo , Vallelunga , dirigendosi a Pa- 
lermo. 

Tutlo ciò prova quale valore abbia la critica da lui mossa al- 
l'Ispettore Marsano. 

Chi vide prima di tutti Tutilitii di esaminare le Iraere per il 
tracciato della ferrovia Palermo-Catania , fu il distinto e com- 
pianto Ingegnere Emmanuele Carosio , ed allorché ebbi la for- 
tuna di conoscerlo, fui contento di trovarmi d'accordo su questa 
questione con un ingegnere cosi autorevole. Aveva egli fatti gli 
I studi di massima della ferrovia nella valle del Torto, ecc. per Val- 
lelunga (linea additata da principio a Marsano dagli ingegneri 
locali e da questi in parte studiata, come progetto di massima nel 
1860). Essendo giunto coi suoi lavori di campagna tra Vallelunga 
e Caltanìssetta sali sul monte Catuso e scrisse a Marzano che a- 
veva di là visto.Jo^ sviluppp di^ue valli che meritavano di es- 
serè^pércdrsè ed esaminate per il tracciato della ferrovia , ed 
allorché, essendo egli ammalato , gli lessi la relazione soprari- 
ferita mi mostrò la lettera ed i documenti che a questo riguardo 
ancora conservava. 

Gl'Ingegneri locali consultati da Marsano lo d'stolsero da que- 
concetto, come risulta da un' altra lettera scritta a Marsano da 
Carosio. 

Né si possono incolpare gli ingegneri locali di avere allora 
disapprovato l'idea dell'Ingegnere Carosio. 

L'unica carta dell'Isola allora esistente era la Carta Generale 
della Sicilia incisa ììqìV ufficio topografico di Napoli , e ricavata 
dai lavori di Guglielmo Smith capitano della Marina Britan- 
nica. 

Tale carta buonissima per le coste é molto inesatta per T in- 
terno dell'Isola e disgraziatamente la regione, che dovrebbe es- 
sere attraversata dalla linea delle Due-lmere. vi è rappresentata 
in modo da escludere qualunque idea sulla possibilità di una 
ferrovia. 
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Le valli ed i versanti vi sono completamente spostati. La valle 
che dovrebbe seguire rimerà meridionale, invece di dirigersi ad 
un punto intermedio tra Caltanissetta e Castrogiovanni, si dirige 
al fiume Platani. Secondo la carta la ferrovia avrebbe dovuto 
attraversare la catena delle Madonie sotto una regione elevatis- 
sima e con una galleria enorme in lunghezza. 

A questo si aggiunga che a principio nello studio delle fer- 
rovie in Sicilia prevaleva (e prevalse disgraziatamente fino agli 
studii di Nicolari sulla linea di Montedoro) il concetto di trac- 
ciarle per ragione di economia sui fianchi dei versanti, invece 
di fissarle al fondò delle valli stesse, difendendole con opere di 
arte dalla corrosione delle acque. 

Seguendo questo concetto la linea delle Imere sarebbe pres- 
soché impossibile. In tutta la zona (e questa comprende fortu- 
natamente la massima parte della lunghezza di questa linea) in 
cui per r ampiezza della valle la ferrovia può essere costrutta 
su terreno alluviale solidissimo, le coste sono costituite da ter- 
reni eminentemente franosi, e quindi. l'ingegnere Cavallari nella 
sud critica alla linea delle Due Imere, pubblicata addi 10 gen- 
naio 1876 nel Giornale di Sicilia, considera le condizioni della 
suddetta linea come pessime alle Lavanche di ferro, dalle Balate 
alla Spinasanta lungo il Fichera, ed infine dal Molino Giarrosa 
sino a Fortolese, e come buono il tratto sulle coste di Scillato 
e Furiane. 

Se si seguisse nel tracpiato della ferrovia delle Due Imere il 
concetto delle ferrovie in costa seguito finora Tlngegnere Caval- 
lari avrebbe piena ragione. 

La parte della ferrovia delle Due Imere che, secondo Tegre- 
gìo Ingegnere Cavallari è pessima (ed in costa io sarebbe real- 
mente), è invece la parte più soda e meno costosa della linea, 
seguendo il concetto adottato in circostanze analoghe dai più va- 
lenti ingegneri, e la parte di questa ferrovia lungo la cosla dì 
Scillato, Furiane che, secondo lo stesso ingegnere, è la parte mi- 
gliore (seuisa potersi chiamare cattiva) è in condizioni meno fé- 
liei della prima appunto percliè è in costa, mentre l'altra parte 
percorre in rilevato terreno alluviale sodissimo, sebbene debba 
essere difesa in varie località dalle corrosioni del fiume. 

Le ferrovie italiane che avrebbero dovuto servire di guida nel 
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tracciate delle strade ferrate interne della Sicilia sono la linea 
Bologna-Pistoia (non sul versante Toscano , ma nella valle del 
Reno) e la linea Foggia-Benevento nelle valli del Cei-varo , del 
Ci pone, del Gesso e del Miscano. 

I terreni nella valle del Reno e nelle valli del Cerxaro , Ci- 
pone ecc. , sulle due linee suddette, sono geologicamente e geo- 
gnosticaraente analoghi a quelli delle zone attraversate dalle fer- 
rovie interne della Sicilia e trovandosi in condizioni identiche 
dovrebbero esser tracciate e studiale eòi criteri seguiti dai va- 
lenti ingegneri Protche, Lanino, ecc. 

Nella valle del Reno V ingegnere Protche collocò la linea sul 
terren o al limale, occupando una parte dell'alveo del Reno e di^ 
fendendo con scogliere ed altre opere d'arte la strada dalla 
corrosione delle acque. J con trafforti che s'inoltrano nella valle 
del Reno e che non era possibile per le curve girare, conser- 
vando la linea al fondo della valle, furono attraversatj in galleria. 
Egli ottenne cosi una ferrovia relativamente soda in una regione 
franosa e molto meno costosa che se l'avesse stabilita sui fianchi 
della valle. 

Llngegnere Lanino nel suo prezioso lavoro intitolato: gallerie 

DELLA TRAVERSATA DELL'APPENNINO .=il LLA LINEA FoGGIA-XaPOLI , 

discuteiido il tracciato della ferrovia Napoli-Foggia, cosi si esprime 
a pagina 7: 

il 11 terreno percorso della ferrovia è quasi piano per 33 chi- 
* lometri cioè da Foggia sino alla stazione di Bovino; da questa 
a stazione comincia la parte montuosa della valle nella quale oc- 
« corsero molte opere d'arte. Ai piedi dei monti che la fìancheg- 
« giano il terreno in molti punti e larghi tratti è, o per propria 
a natura, o per causa delle corrosioni del torrente, instabile e 
a franoso. 

« Si cercò pertanto di dare stabile assetto alta strada collo- 
« candola sul fondLQ dd.la calle accosto alle acqne. Cosi si incorse 
« inevitabilmente nella necessità di molte opere d'arte colla cbr- 
\« TEZZA però che tali opere sono per costo e per sicurezza di so- 
u Udita preferibili a quelle che si sarebbero dovuto intrapren- 
« dere, volendo appoggiare la ferrovia ai tianchi della valle.» 
' Le opere dei celebri ingegneri Protche e Lanino sulle tra- 
versate degli Appennini sono opere che devono servire di norma 
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agli ingegneri in Sicilia, nel traóciato delle ferrovie in terreni 
argillosi e marnosi. 

Disgraziatamente in Sicilia ove le formazioni terziarie argil- 
lose assumono potenze colossali , ove le difficoltà sono in con- 
seguenza grandissime prevalse , fino agli studii delT Ingegnere 
Nìcolari sulla linea di Montedoro, il concetto di diminuire il più 
che possibile la lunghezza delle gallerie, tracciando per tratti no- 
tevoli le ferrovie in costa o sui fianchi delle vaUi, a preferenza 
di collocarle addirittuna accosto alle acque, difendendole con o- 
pere d'arte dalla loro corrosione. 

Da questo errore proviene la poca o nessuna stabilità delle fer- 
rovie interne per tratti importanti ed il^loro costo enorme. 

L'ispezione degli Ingegneri Siben ed Imperatori rimediò a molti 
mali, diede origine ad istruzioni e provvedimenti che servirono 
e servono a consolidare per quanto le circostanze lo permettono 
le costruzioni ferroviarie. Tutte le loro istruzioni non sono pro- 
fìcue se non sono applicate con giusto criterio. 



CENNI SULLA LINEA DI VALLELUNGA 

La linea di Va Ilei unga s'innesta alla linea Palermo-Girgenti alla 
stazione di Roccapalumba distante chilometri 70 da Palermo e 
chilometri 27 dal ponte sul fiume Torto, ove avrebbe principio 
la linea delle Imere. 

Essa rimonta la valle del Torto su terreno argillóso avente in 
regola generale una leggiera inclinazione per una lunghezza di 
chilometri 15, 500 circa. 

Nel suddetto tratto la ferrovia è in buone condizioni ed ha 
una pendenza dell' 8 ^/oo. Attraversa tuttavia varie volte il fiu- 
me con ponti in ferro come la linea di Montedoro nello stretto 
di Bonpensieri. In alcuni tratti il fiume è deviato dal suo corso 
con tagli che sararino utilissimi, ma che hanno sempre per ef- 
fetto uu aumento nella velocità della corrente ed in conseguenza 
le corrosioni delle acque in terreni argillosi. 

La ferrovia entra poscia nel Vallone Garcia il cui fondo è molto 
stretto ed i cui fianchi sono costituiti da argille del miocene in- 
feriore. 7 
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La linea abbandona il versante del Torto ed entra nel versante 
del Tòmarrano, un affluente del S. Pietro, attraversando la serra, 
o la lìnea di displuvio colla galleria di Garcia lunga 900 metri 
circa, scavata parimente nel miocene inferiore. 

Sortendo dalla galleria la linea segue a mezza costa la regione 
del Salice in terreno cattivo, entra di nuovo in una galleria di 
1700 metri circa di lunghezza colla pendenza del 20 e più per 
1000 scavata almeno in massima parte nel Uìiocene inferiore ed 
arriva cosi al versante del torrente Beliqi discendendiJ la valle 
che lambe il fabbricato di Vallelunga e percorrendo circa 5 chi- 
lometri per raggiungere il torrente. 

Tutto il tratto dal Vallone Garcia sino alFimbocco Catania della 
Galleria del Salice risiede su argille marnose del miocene in- 
feriore intercalate con statare Ili di sabbia. 

Gl'ingegneri Siben ed Imperatori nella descrizione dei terreni 
attraversati dalle ferrovie interne dell'Isola che accompagna le 
istruzioni che debbono guidare gì* ingegneri nei loro si udii; 
osservano a ragione che il miocene inferiore costituito da marne 
ed argille marnose intercalate colle sabbie è il terreno il più pe- 
ricoloso, il più franoso e quello che ha dato origine a maggiori 
guasti e richiede maggìjri spese per il consolidamente della fer 
rovia. 

La costa percorsa dalla linea tra le gallerie Garcia e Salice non 
solo è costituita da terreno eminentemente franoso ma è già fra- 
nata in parte. 

Nel Vallone Garcia, se la ferrovia è in costa, si ripeteranno gli 
errori commessi sulle altre linee. 

Se sì colloca la ferrovia al fondo della valle bisogna difenderla 
con opere d'arte dalla corrosione delle acque e consolidare in 
gran parte nello stesso tempo con drenaggi il terreno superior- 
mente alla ferrovia. 

Per fare tutte le suddette opere, per Tesecuzione delle gallerie 
occorre un considerevolissimo volume di materiali di costru- 
zioni. 

Ora questo materiale, se si accetluano le argille per la fabbri- 
cazione dei mattoni e le sabbie , manca assolutamente in tutta 
la zona parcorsa dalla ferrovia. 

Basta esaminare il fabbricato di Vallelunga, come già osser- 
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vava un distrnto ingegnere, per convincersi del difetto assoluto 
di pietra da costruzione in queste regioni. Vallelunga infatti è 
tutto fabbricato coti mattoni, tuttoché si debbano cuocere i Ì£^te- 
rìzi eolia paglia. 

Mancano assolutamente non solo le calci idrauliche naturali , 
cosi abbondanti su varie ferrovie interne della Sicilia, ma perfi- 
no i calcari ordinarli per fabbricare calci idrauliche colla loro 
associazione alla pozzolana. 

Anche Tacqua, che nell'epoca delle pioggie assorbita dalle ar- 
gille è la causa delle frane e che assorbita dalle sabbie prolunga 
per molto tempo i moti franosi, fa nell'estate difetto ih una parte 
notevolissima della zona ivi percorsa della ferrovia. 

Sotto il rapporto materiale da costruzione tutto questo tratto 
di ferrovia si trova in condizioni molto infelici relativamente alla 
linea di Montedoro, dove le opere d'arte furono calcolate a prezzi 
elevati rispetto alle altre ferrovie. 

Colle sabbie si trovano or qua or là ciottoli di arenarie che, 
se fossero abbondanti, potrebbero fornire materiale atto a fornìare 
blocchi artificiali per la difesa della ferrovia contro le corrosio^ni 
e per i drenaggi. Ma sono cosi sari e cosi sparsi da dovere es- 
sere considerate come completamente trascurabili. 

Nella direzione di Alia esìstono arenarie silicee ; Esse sono 
tuttavia molto distanti dalla linea. 

La ferrovia per una lunghezza di 5 chilometri nel Valfone 
Lungo e poscia nel tratto tra Garcia ed il Salice si trova quindi 
per la strettezza del vallone e per il difetto dei materiali di co- 
struzione in condizioni più infelici che- i corrispondenti , tratti 
della ferrovia di Montedoro e della ferrovia delle Imere. 

Tenendo conto delle precedenti osservazioni, il costo delle va- 
rie opere d'arte per metro cubo, deve quindi essere per tutta la 
regione del Torto sino a Vallelunga, calcolato ad una cifra molto 
più elevata, che per la linea di Montedoro e per la linea delle 
Imere. 

Dall'incontro del torrente Bilici , la ferrovia è relativamente in 
buone condizioni per una lunghezza di 9 chilometri circa , sino 
al torrente Barbarigo. 

Qui incominciano le dolenti note. Qui giunti i vecchi ingegneri 
dell' Isola si trovarono in presenza della catena di Castellaccio e 
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quindi di una gallerìa tale che non credettero conveniente nel- 
Tordine economico di affrontarla, avendo mezzo di girare la ca- 
tena suddetta, sebbene si andasse incontro ad una serje di altre 
difficoltà parziali e si allungasse notevolmente la percorrenza 
della ferrovia. 

Qui giunto coi suoi rilevamenti sul terreno l'ingegnere Caro- 
sio nel 1861, abbandonò il concetto della linea di Vallelunga. 

Dantica strada postale da Palermo a Caltanissetta per passare 
dalla valle del Torrente Bilici nella valle del fiume Salito attra- 
versa per la porteDa di Castellaccio alta metri 700 circa sul li- 
vello del mare, la catena di cui fa parte il citato monte Catuso. 

JLa strada attuale postale da Palermo a Caltanissetta attraversa 
invece la stessa Catena alla portella di Recattivo elevata di me- 
tri 800 sul livello del mare. É questo il punto più elevato della 
strada postale attuale. 

La ferrovia di Vallelunga per passare dalla valle del Bilici , 
alla valle del Salito, attraversa la catena sopra cennata con una 
grande galleria (ch*è l'opera la più colossale di questa linea) sotto 
la portella di Castellaccio. 

Giunta al torrente Barbarigo alla quota di 350 metri la fer- 
rovia abbandona il Bilici, risale il Barbarigo per una lunghezza 
di 5 chilometri, indi rimonta il vallone sotto Castellaccio al Nord 
della catena in terreni argillosi dell' eocene superiore per una 
lunghezza di oltre un chilometro ed arriva con una pendenza 
del 25 per ®/joo, all'altezza di metri 430 circa sul livello del mare, 
ove raggiunge l'imbocco nord della grande galleria di Castel- 
laccio. 

Le coste argillose esposte a nord come già ossservarono l' I- 
spettore Imperatori e Siben, sono più pericolose a parità di cir- 
costanze che le coste esposte al Sud. 

A ciò si aggiunga, che avendo i monti soprastanti una note- 
vole altezza, sono nella loro parte più elevata coperti per varii 
giorni in quasi tutti gli anni dalle nevi, la cui lenta fusione age- 
vola i movimenti franosi e li rende più disastrosi che là dove 
le correnti acque sono più passeggiere. 

La Sezione dei terreni attraversata da questa galleria è appros- 
simativamente rappresentata dalla fìg. 2' Tav. V. 

a) sono calcari dell'epoca solfifera. Essi formano il cucuzzolo 



53 

del monte , ma si arrestano a breve distanza da questo cucuz- 
zolo verso il lato Sud , ed il terreno superficiale è costituito da 
una frana imponente, che discende ^ino a due chilometri ancora 
sotto l'imbocco sud del tunnel. 

b) rappresenta le argille marnose del miocene inferiore inter- 
calate con varii stratarelli di sabbia. Alla parte superiore le ar- 
gille sono ricche di elementi salini, cloruro di sodio, solfato di 
calce, ecc. 

e) è uno strato di sabbia, il cui affioramento è superiore a 300 
metri (secondo V inclinazione del versante nord) e di 5 chilometri 
almeno secondo la direzione delio strato. 

d) rappresenta le argille dell'eocene superiore, e comprende il 
banco di terra chiamata riidda nìolto sviluppata in queste re- 
gioni. 

. Il calcare (a), che forma il cucuzzolo di Castellacelo alto 780 
metri sul livello del mare , essendo stato corroso ed esportato 
tutto all'intorno del cucuzzolo, la linea di displuvio sia a destra 
che a sinistra è meno elevata ed alla portella misura, come si 
disse, 700 metri sul mare. 

L'altezza del monte sovrastante alla galleria è quindi di. 270 a 
280 metri sopra l'imbocco nord e di metri 300 sopra l'imbocco 
Sud. In media di 285 metri. Si hanno in conseguenza pozzi la 
cui profondità arriva a 250 e 270 metri. 

Dairimbocco sud la ferrovia discende per due chilometri in ter- 
reno eminentemente franoso e franato nella parte superiore del 
Vallone Stretto. 

Entra in galleria per una lunghezza di 160 metri e, percorrendo 
una lunghezza di quasi un chilometro colla pendenza def 25 
per ®/oo, discende al molino del Bosco. 

Il vallone Stretto si chiama tale, perchè strettissimo, ne è pos- 
sibile collocarvi la ferrovia al fondo accosto alle acque. Bisogna 
quindi che essa cammini in parte notevole od in costa od in gal- 
leria. 

Le coste sono formale da gessi a strati molto sottili intercalati 
con stratarelli sottilissimi dì argille. Tutta la massa gessosa è 
già dislocata. Per avere una idea adequata della nessuna soli- 
dità di questo tratto, bisogna esaminare tutto il terreno limitrofo 
alla zona percorsa ferrovia dal monte Diero al' passo del Lupo 
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da un lato, e dall'altro nelle regioni Purgatorio, Autimello, ecc.; 
bisogna osservare la frana colossale di Castellaccio, ecc.. 

Mi astengo dal descrivere la frana suddetta percorsa ancora per 
un tratto notevole dalla ferrovia, sortendo dair imbocco sud. La 
descrizione può parere esagerata. Sono fatti ch?e si debbono ve- 
dere ed esaminare sul posto. 

Le argille sottostanti ai gessi sono tutte molto ricche di ele- 
menti salini e franose per eccellenza. Proprio accosto a questa 
zona si trovano le miniere di sale di Trabona e segni evidenti 
di giacimenti di sai gemma, si osservano poco lontano dal mo- 
lino del Bosco. Dicesì, che l'ispettore Marsano, allorché venne in 
Sicilia, fu a visitare appunto questo versante e ne riparti subito, 
abbandonando ogni idea di fare passare una strada ferrata in 
simili regioni. 

Se i gessi suddetti sono tagliati , vi si producono scoscendi- 
menti, che si estendono secondo la stratificazione sino alla loro 
sommità. 

Già ho osservato a principio colFautorità degli ingegneri Prot- 
che e Lanino quanto sia condannabile il concetto di stabilire fer- 
rovie iu costa nei terreni argillosi soggetti a moti franosi. " 

In Sicilia si potrebbero citare molti esempi per dimostrare le 
conseguenze disastrose di questo con<5etto. 

Citerò solamente il tratto dalla stazione di Leonforte alla sta- 
zione di Villarosa per Castrogiovanni. Secondo Tispettore Mar- 
sano la Galleria di Castrogiovanni doveva essere una lunghezza di 
4 chilometri a meno. 

La Società Costruttrice Vitali, Picard e Charles ne ridusse la 
lunghezza a 2 chilometri circa , ed allorché essa veane data 
in appalto dal Governo, era stata ridotta ad un chilometro e due- 
cento metri circa. Per arrivare a questo risultato si sali in costa 
sui versanti orientali ed occidentali di Castrogiovanni dalle sta^- 
zioni di Leonforte e di Villarosa, sino al tratto intermedio , che 
nell'appalto Carosio, ceduto poscia a Trewhella , comprende la 
grande galleria. 

I due tratti di salita ora cennati , che costituiscono 1' appalto 

Trewhelta, furono messi all'asta per la somma di li. 4,500,000. 

Ora questi due tratti costano già la somma di 14 mllioai dì lire 

e la ferrovia può dirsi veramente felice, se con tale spesa, sarà 

assicurata per un esercizio regolare, 
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Potrei citare varii altri esempii per dimostrare quali sieno state 
le conseguenze del sistema, o del concetto di stabilire le ferro- 
vie in costa su terreni argillosi , sistema condannato da tutti i 
valenti ingegneri. 

Egli è vero che la ferrovia* sia al nord nel Vallone sotto- 
stante a Ca:stellaccio , sia al sud nel vallone Stretto fu situata 
il più che possibile alla loro parte bassa. Ma essendo strettis- 
sime queste vallate e jiessime le loro cosle, la linea vi è situata 
in condizioni non raoito diverse da quelle precedentemente ac- 
cennate: 

Per evitare i tratti suddetti di salita, al nord nel Vallone sot- 
tostante a Castellacelo ed al sud nel vallone. Stretto, bisogna al- 
lungare notevolmente la galleria, portandola, come potrà il let- 
tore stesso ricavare dalle carte dello Stato Maggiore, ad una lun- 
ghezza di 6 chilometri e mezzo. Essa passerebbe sotto il filo di 
Mimiani, alto metri 840 sul livello del mare e laltezza del monte 
sopra gli imbocchi nord e sud del tnnel , sarebbe In media di 
450 a 500 metri. 

Dal Vallone Stretto la ferrovia discQpde fino al Salito, ed entra 
in una galleria presso il Molino della lunghezza di metri 150 
circa. Raggiunto il Salito ajr ordinata o quota di 290 metri sul 
mare la ferrovia rimonta per 4 a 5 chilometri, su terreno allu- 
viale la valle. Da questo punto essa può dirigersi od alla stazione 
di Santa Caterina (Xirbi) oppure a Caltanissetta, innestandosi al 
tronco Xirbi-Caltanissetta , tra la stazione di Santa Caterina ed 
il viadotto che precede la grande galleria in costruzione. 

Secondo il progetto preventivo la ferrovia dirigendosi a Calta- 
nissetta; costerebbe due milioni di più che dirigendosi alli Xirbi. 

Tutti i suddetti tracciati formano oggetto degl^ studii definitivi. 
Per arrivare alla stazione di Santa Caterina detta anche stazione 
delli Xirbi. la ferrovia rimonta ancora la valle del Salito per una 
lunghezza di 3 a 2 chilometri , ed arriva cosi all' ordinata di 
340 metri. In questo ultimo tratto la valle è più tortuosa, più 
stretta, ed in condizioni molto infelici relativamente ai 4 a 5 chi- 
lometri precedenti. 

Sono ivi in conseguenza necessarii molti ponti , come nello 
stretto di Bonpensieri sulla linea di Montedoro a meno che non 
si preferiscano, come pare, i tagli del fiume. Ora i tagli, i ret - 



tiìiiiei. auiueutano la vekx-ità deW*: eorrent! . accTesccino la loro 
f'jrza d: ourT*!:»si-.i:j=r e :*oiii].»juo iacilmeDif T eguiiibrio stabilito 
ualìi< matura i^iessa. t»e 1 terreni s'juj aririhusi. 

Il Miuisiei'j del Lavori Paiòii'.-i infati: uelie sue prescrizioni, 
i-eiativameuie alia linea di Moiiiedjro . rLiCccmiaijdì» di preferire 
i p'jTJii ai ta;^ii ed alle deviazioni dei urreate GaDodoro nello ^ 
stietto di Boiipeusieri, 

Nello Ktretlo di Boupeusieri 1 ten-eni sono veramente di indole 
molto franosa, e i'Iu^e^iere Nicoiari vi iia osservato che le frane . 
possono deteiTiiinai-si ancbe rapidamente chiudendo V alveo del 
torrente. 

Dicesi che lungo la valle del Salilo, sulla linea di Yallelunga, 
i tagli sudetU siano in numero di dieci e che su sette cliìlometri 
il corsi; del fiume sia abbreviato di un chilometro e mezzo. 

Di quanta importanza sia in tal cas.?, la rottura del requii ibrio 
in ttfrreni argillosi ancorché sieno in gran parte alluviali lascio 
alla cura degli ingegneri idraulici iì valutarla. 

I^ linea abliandona la valle del Salito alla regione Praino e per 
la valle sottr>stante ai Po^cazzi in terreni deir eocene superiore 
ricchi di gesso, di elementi salini, ecc. e di indole eminente- 
mente franr^sa in c-ondizioni difficili, rac^unge alla quota di 408 
la stazione delli Xirbi percorrendo la lunghezza di 3 chilometri 
e 7T/) metri colla pendenza quasi sempr* del 25 per mille. Nel 
tratto oi-a .cemiato s'incontrano due brevi gallerie Pi-aino e Xirbi 
della lunghezza la prima di metri 120 e la seconda di metri 150. 

Per innestare la linea tra li Xirbi ed il gran viadotto di Cal- 
tanissetta, si studiarono (salvo errore» due progetti, e se non mi 
inganno, secondo il progetto dalla Direzione proposto, la'ferrovia 
abbandona il salato air incontro del Vallone di San Cataldo ri- 
monta per poco la valletta parallela al Salito al piede del cozzo 
delle Kocche ed attraversa con una galleria lunga 400 metri 
la sella per raggiungere la valle del Palombaro. Supera indi 
la valle con un viadotto a due ordini di archi , Imigo 350 
metri ed alto 30 metri, rientra di nuovo in una galleria- dì 
450 metri di lunghezza , cammina a cielo aperto per pochi 
ettoiiictri per entrare infine in una terza galleria della lun- 
ghezza di un chilometro circa, con cui supera la sella dietro le 
case dei Pescazzetti, e raggiungeva ferrovia attuale alla distanza 
di 1600 metri circa dalla stazione Santa Caterina. 
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Dal punto in cui la linea abbanlona il Salito sino al punto in 
cui raggiunge la ferrovia attuale, secondo il progetto, essa è sem- 
pre collocata in terreni argillosi del l'eocene superiore o del mi- 
cene inferiore la cui ìndole fu già indicata suiìerìormente. 

Il cozzo delle Rocche (calcare delP eocene superiore) fornisce 
una buona pietra da costrir/Zione, i cale iri della Chiapparla pos- 
sono fornire calci idrauliche ed i Pescazzelti sabbie. 

La linea tuttavia non si trova in buone condizioni per- i ma- 
teriali da costruzione , dovendo questi essere trasportati su ter- 
reni argillosi molto accidentati a distanze notevoli. Nell'estate 
poi fa anche difetto T ac jua buona per le costruzioni. Per ab- 
breviare la distanza tra Palermo e Caltanissetta circa di un chi- 
lometro e mezzo, si dovrebbero fare tre gallerie della lunghezza 
complessiva di 1800 , ed un viadotto di 350 metri di lunghezza 
con 30 di altezza, mentre per raggiungere la stazione di Santa 
Caterina le due gallerie Praino e Xirbi hanno complessivamente 
una lunghezza di 270 metri. Tenendo conto della natura dei ter- 
reni, ecc. pare che la differenza di costo Ira i due progetti so- 
pra esposti debba superare notevolmente la cifra di due milioni. 



Paragone tra la galleria di Xiremi sulla linea delle Iiuere 

E LA GALLERIA DI CaSTELLACCIO SULLA LINEA DI VaLL ELUNGA — 

Loro costo relativo — Tempo per la loro esecuzione — Dif- 
ficolta CHE presenta la GALLERIA DI CaSTELLACCIO . 

Colla ferrovia delle Imnre, per passare dal versante delPImera 
settentrionale sul versante deirimera meridionale, si deve attra- 
versare con una grande galleria, la cui lungUezza massima è di 
^OjLX\?\v\ ciroaxJa Sella Xiremi interposta tra la catena delle 
Madonie e la catena del Catuso, Castellaccio, ecc. 

Si disse e scrisse che la grande galleria delle Imere era un 
MEZZO MONCENISIO, e questo spauracchio fu una delle cause 
principali per cui essa fu abbandonata. 

Il Prefetto di Caltanissetta nel suo discorso di apertura del- 
l' ultima sessione ordinaria del Consiglio Provinciale raddoppiò 
addirittura la dose, rappresentandola come una galleria EMULA 
A QUELLA DEL CENISIO. 

8 
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Egli è quindi necessario fare un parallelo tra la galleria delle 
due Imere sotto la sella Xireini e la Gallerìa di Vallelunga sotto 
la portella di Castellaccio, e, giacche molte persone estranee alla 
materia vollero istituire un paragone tra la galleria delle due I- 
inere e quella del Moncenisio, toccherò anche io quest'argomento 
per dimostrare che il nome di mezzo Moncenisio, se è apphca- 
bile ad una di queste gallerie, esso conviene alla galleria di Val- 
lelunga e non a quella delle Due Imere. 

Tutti sanno che la galleria del Moncenisio ha una grande lun- 
ghezza, che supera dodici chilometri. Pochi individui estranei alla 
materia si rendono conto delle difficoltà che s'incontrarono nella 
esecuzione della galleria del Moncenisio, la cui risoluzione fece 
progredire la scienza e l'arte dì escivazìone delle gallerie e rese 
cosi celebre questo avvenimento. Egli è certo che a parità di con- 
dizioni una galleria più lunga costa più che una galleria meno 
lunga e che il loro costo in tal caso è ad un dipresso proporzio- 
nale alla loro lunghezza. Ma la difficoltà nell'esecuzione di una 
galleria non dipende essenzialmente dalla sua lunehezza : essa 
deriva principalmente. 

1. Dalla natura dei terreni che essa deve attraversare. 

2. Dall'altezza o dal livello del monte da attraversare sopra il 
livello della galleria. 

3. Dalla presenza delle acque, dei gaz e dalla temperatura in- 
terna. 

La galleria del Moncenisio attraversa terreno o roccia eccel- 
lente , soda , non difficile all' escavazione coir uso delle mine , 
salvo un ba nco d i quarzite.di 400 metri circa di spessore (se ben 
mi ricordo) dal lato di Modane , difficilissimo alla perforazione, 
in cui la carica delle mine ha costato la vita a molti operai. 
L' acqua non generò e , secondo gli studii, non doveva generare 
alcun serio inconveniente. 

La difficoltà principale nell'esecuzione della galleria del Mon- 
cenisio proveniva dall'altezza notevole della montagna da attra- 
versare sopra il livello della galleria. Non era ammissibile l'e- 
secuzione dei pozzi aventi una profondità di mille metri per rag- 
giungere la linea che il tunnel doveva seguire, onde poterlo at- 
taccare sui varii punti e con varii cantieri di escavazione situati 
lungo il suo cammino per accelerarne la sua esecuzione. 
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Bisognava quindi limitarsi a due fronti di lavorazione ossia ai 
due imbocchi e spingere da un lato e dair altro i lavori sino ^ 
che s incontrassero. L'esecuzione di una galleria di 12,200 metri 
di lunghezza richiedeva , coi sistemi usati a fare le mine , un 
tempo considerevolissimo , ed olire a ciò bisognava provvedere 
alla sua ventilazione. Le perforatrici di Bartlett messe in movi- 
mento dal vapore furono modificate , trasformate e per meglio 
dire inventate nuovamente dalT Ingegnere Sommeiller ed invece 
di metterle in movimento col vapore, il quale non avrebbe po- 
tuto percorrere la lunghezza di alcuni chilometri in tubi senza 
condensarsi, esse furono messe in movimento dall'aria compressa 
la quale potè percorrere in tubi comodamente la lunghezza di 6 
chilometri , senza notevole perdita di pressione, ciò che si cre- 
deva quasi impossibile, e che risultava dai calcoli realmente im- 
possibile, ammettendo per gli attriti i coefficienti e le formole al- 
lora ammessi nella scienza. 

Prima d'intraprendere quest' opera gli Ingegneri e Professori 
Giulio, Menebrea e Quintino Sella, nomi illustri nelle scienze, fe- 
cero molte e svariate esperienze per determinare i coefficienti 
di attrito dell' aria nei tubi e per potere calcolare la perdita di 
pressione dell'aria compressa trasportata a grande distan?a. 

I risultati confermarono pienamente i loro calcoli, come furono 
confermati gli studii del Professore Sismonda sui terreni che si 
dovevano incontrare. 

Le perforatrici facevano rapidamente e contemporaneamente 
su tutta la fronte di attacco o di avanzamento buchi profondi 
per le mine, operazione che coi sistemi allora usati avrebbe ri- 
chiesto un tempo considerevole; si giunse cosi a ridurre ad Vs il 
tempo che sarebbe stato necessario per Tescavazione della gal- 
leria. 

L'aria compressa, sortendo dalle macchinette che mettevano in 
movimento le aste perforatrici , serviva a rinnovare V aria ed a 
esportare fuori della galleria i prodotti della combustione delle 
mine, delle lampade, e della respirazione degli operai. 

Le perforatrici mosse dall' aria compressa servirono quindi a 
sormontare le difficoltà originate dalla inammissibilità dei pozzi 
per la loro eccessiva profondità, e dalla difficoltà di ventilazione. 

Farò quindi un esame comparativo delle gallerie di Xiremi e 
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di Castellaccio in ordine alla profondità dei pozzi ed alla diffi- 
coltà di ventilazione, e siccome abbiamo ora m Italia ed in Si- 
cilia stessa varie gallerie che attraversano terreni analoghi a 
quelli che sono attraversati dalle gallerie in discorso, dalle dif- 
ficoltà incontrate, dai risultati ottenuti, e dal costo delle gal- 
lerie costrutte si potranno avere eleuìenti sicuri per potere fare 
il confronto tra il costo e le difficoltà della galleria Xiremi e 
della galleria Castellaccio. 

Si vedrà cosi se ed a quale di questi due tunnel si debba ap- 
plicare il titolo di MEZZO MONCENISIO. 

La sommità della sella Xiremi, sotto la quale passa la galleria 
di questo nome, è alta 720 metri sul livello del mare e quindi la 
sua altezza è poco diversa dall'altezza della portella di Castel- 
laccio sovrastante alla grande galleria della linea di Vallelunga. 

Ma non è da questa altezza sul livello del mare che si possa 
calcolare la profondità dei pozzi, sebbene dalla loro altezza so- 
pra il livello della galleria. 

Prego il lettore che possiede le carte dello Stato maggiore della 
Sicilia, di consultare i fogli Santa Caterina -Villarmosa e Monte- 
San Salvatore, e di avere la paziènza di verificare su questi 
fogli le cifre che ho citato e che citerò in questo scritto. 

La ferrovia delle due Imere abbandona la valle dell'Imera me- 
ridionale sopra il molino Giarrosa all'altezza di 515 metri sul li- 
vello del mare, risale al fondo della valle per 4 chilometri circa 
colla pendenza del 15 per ®/oo ii vallone Xiremi, ed arriva cosi 
all'altezza di metri 580 sul livello del mare. 

La galleria ha una lunghezza di 5600 metri, se sorte al Nord 
nel versante dell' Imera settentrionale al basso della valle sotto 
la Spinasanta alla quota di metri 525. 

L'altezza della sommità della Sella Xiremi sopra la media de- 
gli imbocchi Nord e Sud è quindi di 160 metri. 

Nella relazione del 1875 sulla linea delle Due Imere discor- 
rendo della galleria Xiremi ho indicato le varie lunghezze che 
le si potrebbero attribuire. 

La lunghezza di 5600 metri è, fra tutte le lunghezze contem- 
plate, la lunghezza massima che il tunnel può assumere. 

Il torrente Fichera, se non si può rimontare sino alla sua bi- 
forcazione, si può tuttavia rimontare ancora per 300 a 500 me- 
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tri al fondo della valle in buone condizioni colla pendenza del 
25 per *^/oo senza salire sulle coste. 

Se quindi non si sale sulle coste per ridurre la lunghezza delle 
due gallerie in discorso il tunnel di Vallelunga (Castellacelo) è 
molto più lungo di quello delia linea delle Due-Iinere e V al- 
tezza del monte sovrastante al livello della galleria di Castellac- 
ciò, è quasi tripla di quella sovrastante alla galleria Xiremi. I 
pozzi per il primo tunnel saranno in conseguenza molto più pro- 
fondi, che per il secondo. Se la galleria Xiremi passa sotto la 
Vanga di Sciaccabene i pozzi sono difficili lungo la Vanga, per 
non dire impossibili, essendo all'esterno il terreno in condizioni 
pessime per il loro, servizio . • 

L'esecuzione dei pozzi superiormente «alla galleria diventa pos- 
sibile ed in condizioni buonissime lungo tutta la linea, se la galle- 
ria forma un angolo al fondo del Vallone che discende da Carpi- 
nella. • 

Se si potesse rimontare il torrente Fichera sino al fondo del- 
l'ora citato Vallone, la galleria sarebbe di molto abbreviata. Ma il 
torrente ha quivi una pendenza superiore a quella che si può sta- 
bilire convenientemente per Tesercizio della ferrovia, e per rimon- 
tarlo bisogna incominciare a salire sulle coste o sui fianchi della 
valle -Fichera a partire dalle Ropche di Bronte, o dalla sponda 
opposta al Rio Genovese. Ora, il salire sulle coste in tali terreni 
per ridurre le gallorie, è sistema inammissibile come venne in- 
dicato più sopra. 

Sulla sella Xiremi passa la strada rotabile nazionale da Cerda 
a Petralia, Ganci, ecc.. 

Ivi con una piccola spesa si possono avere 8 a 10 litri di 
acqua eccellente per minuto tecondo. Vi si possono fabbricare 
quindi i mattoni per Tesecuzione della galleria, avendo l'argilla, 
l'acqua e la strada per il trasporto dei carboni, ecc.. 

Dalla sella sarà possibile servire i pozzi per tutto quanto oc- 
corre alla costruzione del tunnel. 

Il pozzo più profondo sarebbe quello costrutto sulla linea di 
displuvio delle due Imere o sulla Sella Xiremi ed avrebbe una 
profondità di 155 metri circa. Tutti gli altri pozzi avrebbero una 
profondità minore. 

In tutti i pozzi come in tutte le gallerie adottabili non s'incoq-n 
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trano acque. Il terreno è costituito da argille o da marne ar- 
gillose dell'eocene medio non li maneggiato. 

Il calcare vi si presenta anche sotto forma di piccoli strata- 
relli che non hanno continuità e non possono dare origine a pe- 
netrazione di acque. 

Per calcolare la spesa ed il tempo occorrenti per Tesecuzione 
di questa galleria , bisogna prendere per base i dati , la spesa 
ed il tempo che si veritìcarono nella costruzione di gallerie si- 
tuate in condizioni analoghe, e specialmente in Sicilia. 

La galleria di Fortolese tra il versante deirimera meridionale 
ed il versante del fiume Morello, attraversa tre terreni di natura 
diversa approssimativamente rappresentati in sezione dalla figura 
r, Tav. 1'. 

A. Sono marne argillose del miocene inferiore intercalate con 
stratarelli di sabbia; 

B. Sabbie del miocene inferiore; 

C. Argille calcaree deir eocene medio. L' eocene superiore 
manca in questa localiti; 

La galleria in A fu di costruzione difficilissima. 

Si sperava che un pozzo p avrebbe incontrato a breve pro- 
fondità un terreno più sodo di quello incontrato air imbocco 
Palermo ; questa speranza non tardò a sparire. Il pozzetto 
venne armato con forti intelajature e ciò non ostante le spinte, 
le pressioni furono tali che , in un tempo non lungo , i le- 
gnami furono rotti ed il pozzQtto abbandonato , tuttoché avesse 
^iPmfrntiP ""a profo udità di 15 ^ mètrr7~~~~^ 

Le sabbie furono attraversate"^ molto più facilmente, sebbene 
per le mine si 'sia dovuto impiegare la dinamite e fossero ac- 
quifere. Avendo tuttavia la galleria una pendenza verso rim- 
bocco Palermo , questa pendenza rendeva facile lo scolo delle 
acque. 

Allorché si arrivò alla base dello strato B, dove sMncontrò la 
massa principale delle acque , tutti gli sforzi per procedere a- 
vanti furono infruttuosi. 

Si sospesero i lavori sina all' arrivo degli ingegneri Impera- 
tori e Siben , le cui dìsposi/Joni risolsero le difficoltà e permi- 
sero di riprendere in breve tempo i lavori di avanzamento. 

La parte C della galleria era , nell'epoca della visita di que- 
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sti illustri ingegneri, in parte' costrutta. Restavano a costruire 
ancora 230 metri circa oltre 170 costrutti solo in calotta. 

Se si eccettua un breve tratto presso l'imbocco Catania, essa at- 
traversò argille calcaree non rimaneggiate delT eocene medio 
identiche a quelle che si attraverserebbero colla galleria di Xì- 
remi. La parte C già costrutta, era in buonissime condizioni. 
Il suo scavo fu facilissimo. Non vi si presentarono i sìntomi di 
rigonfiamento che si incontrarono in altre gallerie e che furono 
potenti nel tratto A, del medesimo tunnel. Il tratto A costò al 
governo per metro lineare poco meno del doppio del tratto C. 
ed all'appaltatore sicuramente il triplo, tuttoché per il servizio 
fosse per i trasporti in condizioni molto migliori che il secondo 
tratto. Mentre nelPultimo tratto lo spessore del rivestimento in 
mattoni fu di cent. 55, nella parte che guarda a Palermo si do- 
vette adottare lo spessore di un metro collo stesso materiale. 
L' a yanzajpento medio della galle ria nei 176 metri del tratto A 
fu di 34 centim etri circa al giorno, mentre nell'eocene medio del 
tratto C ìu di 69 centimetri non ostante le acque che per la con- 
tropendenza impedivano non di rado il lavoro. 

Siben ed Imperatori avendo nella loro ispezione visto la pos- 
sibilità di potere aprire in breve tempo, sebbene in condizioni 
difficili allo esercizio, i tronchi Leonforte-Villarosa e Villarosa- 
Santa Caterina (ciò che ardentemente desiderava il Ministero) ed 
avendo già prese durante il loro soggiorno nell'Isola molte di- 
sposizioni acciocché i lavori procedessero colla massima ala- 
crità, per ottenere ed assicurare questo risultato venne invialo 
in Sicilia l'Egregio Ispettore del Genio civile Correnti. 

I 230 metri della parte centrale di questa galleria furono in 
cinque mesi eseguiti. 

Devesi notare che il lavoro fu fatto quasi completamente dal- 
l' imbocco Catania , non potendo per causa dell'acqua eseguirsi 
dall'imbocco Palermo. 

L'avanzamento giornaliero raggiunse in media la cifra di me- 
tri 1,50 e la galleria fu aperta all'esercizio senza che fosse an- 
cora costrutto l'arco rovescio. 

Tutto ciò dimostra quale sìa in questo terreno l'avanzamento 
giornaliero possibile della gallerìa. 

È vero che il servizio non era molto diffìcile venendo fatto dal- 
l'imbocco Catania distante 800 metri circa. 
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Se i pozzi non sono molto profondi e le macchine per il loro 
servizio sono abbastanza polenti, nella galleria delle Imere si 
può calcolare sopra un avanzamento giornaliero di centimetri 60 
almeno, se in terreno identico nella galleria di Fortolese esso 
fu nel secondo periodo di metri 1,50. 

Supponendo che vi si costruiscano 7 pozzi si avrebbero nella 
galleria Xiremi 16 h'onti di attacco ed allorché i pozzi saranno 
costruiti potrà essere ultimala in un periodo minore di 2 anni. 
Non vi essendo acqua , non essendosi a temere gonfiamenti, il 
lavoro procederà regolarmente e quindi il tempo (se i materiali 
da costruzione saranno sempre sufficienti e le macchine per il 
servizio dei pozzi corrisponderanno allo scopo) si può stabilire 
con grande sicurezza. 

La spesa per l'esecuzione della galleria Fortolese, salvo errore, 
fu nel tratto C di lire 950 per metro lineare. Esistono è vero 
serie contestazioni tra l'Impresa ed il Governo, ma esse riguar- 
dano il prezzo dei mattoni e molti altri clementi che derivano 
specialmente dalle difficoltà incontrate nella galleria dal lato Pa- 
lermo. Se la pendenza del tunnel invece di essere verso rim- 
bocco Palermo fosse stata verso l'imbocco Catania, le difficoltà 
suddette sarebbero state notevolmente maggiori. 

La ga lleria di Lerca ra, costrutta se condo le utili modificazioni 
recate dal distinto ingegnere Parato al tracciato primitivo , at- 
traversa terreno analogo a quello che sarebbe attraversato dalla 
galleria delle Imere. Il suo rivestimento fu fatto in rnatloni ed il 
su o costo fu di lire 800 a 900 al più per metro. 

urivestimcnlò*' Ka sofferto in alcuni punti. Devesi tuttavia no- 
tare che questo rivestimen to ha solamente uno spessore di cen- 
fitnpfTM ^ p ppqf AO^php finora ha resistito, e che l'esercizio non 
ne fu mai interrotto. Del resto, allorché il rivestimento nelle ar- 
gille è completo, se una parte (specialmente alla chiave) viene 
a soffrire , rifacendo la parte sofferta, l'esperienza dimostra che 
non succedono più iijconvenienti. 

Le altre gallerie costrutte in Sicilia, che possono essere citate 
a questo riguardo, sono quella di Castrogiovanni e la galleria di 
Caltanìssetta. 

La galleria di Castrogiovanni (se si eccettua un breve tratto 
verso la parte orientale ossia verso la stazione di Castrogiovanni 
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che attraversa il miocene inferiore) è scavata nelle marne del- 
l'epoca pliocenica. 

Ora, eccettuato il piccolo tratto suddetto, il resto della galleria 
di Castrogiovanni fu di costruzione facilissima. 

Il su o cost o fu di L. 1100 il metro lineare ed è solidissima. 

La galleriT^iTrallanissettaTnvece presentò varie difficoltà non 
prevedute. Essa attraversa all'imbocco Sud, verso la stazione della 
città, terreno deireocene superiore per una lunghezza di 200 a 
300 metri circa. • 

Il resto della galleria è scavato nel miocene superiore, il quale 
nella citata galleria è formato per pochissimi metri da gessi in 
contatto coir eocene superiore verso il lato sud, ed in massima 
parte da argille marnose rimaneggiate oda. trubi (calcare mar- 
noso, che serve alla fabbrica/Jone delle calci idrauliche). 

La parte della galleria, costrutta nell'e ocene superiore, dovette 
esse re rifatta in varii p unti. 

Abbenchè nel rifacimento si sia impiegata pietra da taglio scelta 
del Sabbucino , essa, in qualche punto, non potè resistere sen- 
za rotture alla pressione*. . . 

La parte della galleria che attraversa triibi si trova in condi- 
zioni eccellenti sia per lo scavo che per la resistenza e quindi 
anche per il suo costo per metro lineare. 

Egli è appunto per le condizioni eccellenti presentate da que- 
sto terreno (trubo) che la parte della galleria stata sottomessa per 
lungo tempo all'azione delle acque non è completamente rovi- 
nata. Se essa avesse invece "attraversato l'eocene superiore, o le 
argille marnose del miocene, presenterebbe rovine considere- 
voli ed esigerebbe spese notevolissime per la sua ricostruzione. 

La parte della galleria di Caltanissetta, che presentò maggiori 
difTicoItà , è quella scavata nd[le_ai:gilifì_jiiaxaoseiMj^^ 
ijpì iTìinfwi^ft sufifèciAre. 

Le argille suddette provengono dal terreno eocenico e ne pre- 
sentano ancora completamente i caratteri. 

Allorché Je argille delTeocene sono rimaneggiate, presentano 
(ed è un fatto ammesso ora da tutti gliìngegneri^lj^dhì^^ 

mi per le costruzioni strad ali e specialmente per le costruzioni 

ferroviarie siano esse in gallerìa, siano invece a cielo scoperto. 

Le gallerie vi sono di costruzione difficilissima, costosissime; 

9 
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ed ì lavori all' aperto , se esìgono rilevati o scavi in trincea , 
danno origine a frane, il cui consolidamento non è solamente 
molto costoso ma altresì molto difficile. 

Quali effetti produca il rimaneggiamento nelle argille eoceniche 
si può vedere in larga scala presso la galleria delle Imere nella 
Vanga di Scìaccabene. Il terreno eocenico non rimaneggiato 
esposto alle corrosioni delle acque, acquista una crescente gran- 
de inclinazione e dà luogo a scoscendimenti notevoli. 

Allorché essi sono determinati, il terreno cosi rimaneggiato, 
diventa franoso per eccellenza ed al basso della Vanga si os- 
servano frane spaventevoli. 

Per tale ragione nella relazione del 1875 sulla linea delle due 
Imere ho notato che lungo la Vanga di Sciaccabene V impianto 
dei pozzi diventa non solo difficile ma quasi impossibile. 

I/accennato inconveniente resta completamente eliminato, trac- 
ciando la galleria nel modo più sopra indicato. 

Ritornando ora alla galleria di Caltanissetta, chiunque l'ha esa- 
minata ha dovuto osservàre^l gunflkmenro dei terreno in tutta 
la zona costrutta in calotta , lo sfacelo del rivestimento alla 
chiave della volta , la ricostruzione del rivestimento per tratti 
notevolissimi, l'aumento che si dovette attribuire a questo rive- 
stimento, modificandone altresì la sagoma. Farmi che senza ca- 
dere in esagerazione si possa ammettere che la spesa per que- 
sta parte della galleria nelle argill e non fu inferiore a lire 3000 
a 4000 il metro Hneare. Devesi notare che la galleria fu liberata 
dalie acque in essa affluenti, non per mezzo di macchine, ma per 
mezzo di una piccola galleria di scolo eseguita, allorché la gal- 
leria principale era rivestita sino a breve distanza dalla parte 
alle acque sottomessa. 

Se si accettua un breve tratto verso l'imbocco sud, ove nell'at- 
traversare i gessi s'incontrò un po' d'acqua e la piccola sorgente 
delle arenarie plioceniche raccolta in una corona circolai-e del 
pozzo N. 3, il cui esaurimento con un maneggio a cavalli servì 
a somministrare appena Tacqua necessaria alle costruzioni , la 
galleria restante fu costrutta senza bisogno di esaurimento di 
acque, specialmente in tutta la parte argilla-marnosa. 

Devesi notare che la profondità massima dei pozzi non è che 
di 100 metri circa, che essi sono in numero di 4 e che la sua 
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costruzione ha già assorbito cinque anni, tuttocliè abbia solamente 
una lunghezza di metri 1750, compreso il prolungamento degli 
imbocchi. 

Se dalle gallerie di Sicilia scavate nei terreni argillo-marnosì, 
dei quali ci abbiamo ad occupare, passiamo ai terreni analoghi 
incontrati nelle gallerie del continente si ti-ova una corrispon- 
denza perfetta nei risultati, nella facilità o diUicoità di costru- 
zione e nel costo i>er metro lineai*e di tunnell. Citerò a que* 
sto riguardo solamente i lavori eseguili sulla linea Foggia-Na- 
poli illustrati dalia citat^i pubblicazione dell* Ingegnere Lanino. 

Tre gallerie notevoli si dovettero eseguire nel Valico degli Ap- 
pennini^ che sono, le gallerie di Ariano, della Starza e della Cri- 
stina. 

La galleria d'Ariano fu scavata in massima parte , special- 
mente sul lato occidentale, nelle marne argillose plioceniche. La 
sua costruzione fu in questo terreno facile come in Sicilia e re- 
lativamente poco costosa (L. 1028 per metro lineare). Il costo di 
un metro lineare di galleria nella Starza e nella Cristina costrutta 
invece nelle argille eoceniche rimaneggiate fu di L. 3500 a 4000. 

E'XVì è vero che per accelerarne la esecuzione si costruirono 
molti pozzi, ma le loro profondità non sono che di metri 45 nella 
Cristina e metri 75 nella Starza e non si ebbe a lottare contro 
le acque e contro masse di gaz-idrogeno carbonato. 

Nella parte occidentale della galleria della Starza, per una lun- 
ghezza di 400 metri, s' incontrarono le argille scagliose dell'eo- 
ceue non rimaneggiate identiche a quelle che s* incontrebbero 
nella grande galleria delle Imere. 

Ora nella sua opera Tingegnere Lanino a pag. 21 osserva c/ìe 
r esecuzione della galleria fu in tali circostanze quasi egual- 
mente facile che nella marna pliocenica della parte occidentale 
della galleHa d' Ariano, ciò che concorda pienamente coi fatti 
che si verificarono nella parte C delia galleria di Fortelese e 
nella galleria di Lercara. Da tutto ciò si scorge che sia in Si- 
cilia, sia sulla linea Foggia-Napoli, si verificarono come doveano 
verifìcarei risultati analoghi nel tempo e nelle spese per le gal- 
lerie costrutte negli stessi terreni. 

Per stabilire gli elementi (tempo e spesa) occorrenti per la 
costruzione delle gallerie della linea di Vallelunga e della linea 
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delle Due-Imere, si debbono quindi prendere, come base dei 
calcoli, 1 risulati verificatisi nelle circostanze analoghe ora cen- 
nate, tenendo conto. delle condizioni speciali di ciascuna galle- 
ria, della sua lunghezza, della profondità dei pozzi, della pre- 
senza o no delle acque e dei materiali di costruzione, ecc. 

Ciò posto, se si osserva che la galleria delle Duelmere, attra- 
verserebbe le argille deireocene medio non rimaneggiato, che la 
esecuzione dei pozzi è possibile su tutta la linea della galleria, che 
la loro profondità massima sulla sommità della sella non supera 
i metri 155 , che non s' incontreranno acque , che in capo alla 
galleria si possono avere , mediante un acquedotto di piccola 
spesa, acque abbondanti per fabbricare mattoni e per le costru- 
zioni , che la strada rotabile nazionale da Cerda a Taormina 
passa appunto sulla sella Xiremi , si può stabilire che il 
costo di questa galleria sarà di L. 1203 a 1400 per metro lineare 
€ che in tre anni, compresi i pozzi, essa potrà venire eseguita. 
/ Resta ora ad esaminare in quali condizioni versi la grande 
/ galleria di Castellacelo sulla linea di Vallelunga. 

Già ho osservato che, se non si vuole salire sulle coste al nord 
ed al sud della galleria, la sua lunghezza risulta di metri* 6500 
e l'altezza della sommità del monte sugli imbocchi nord e sud 
in media di 450 a 500 metri. 

Salendo sui due versanti della catena la galleria di Vallelunga 
fu ridotta alla lunghezza di 4550 metri circa. 

Ho rappresentato più sopra la sezione del monte attraversato 
dalla galleria. 

Lo^slaialxi-sabliigso^lia, come ho notato, una larghezza agli af- 
fioramenti di 350 a 400 metri. Le acque piovane, le acque delle 
nevi, che sPdepdngon"ò" neir inverno sulla parte di questo ver- 
sante superiore airafiìoramento del banco sabbioso, debbono pe- 
netrarvi in grande copia , e le sabbie debbono essere sature di 
acqua. 

La lunghezza in direzione dello strato suddetto supera i cinque 
chilometri. 

Il lettore se ha le carte dello Stato Maggiore, può riconoscere 
che l'estensione in direzione del banco acquifero è grande os- 
servando la cresta della catena da Recattivo sino alla Scala. 

I fili di Chiebbo , di Mucini , di Mìmiani e della Scala sono 
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Il costituiti da banchi di Calcare lacus tre del miocene superiore S^^^H 
Il renoca solfifera). I banchi dell'epoca suddetta nelle regioni sol- 
V fifere non hanno grande continuità , sono rotti e tormentati in 
molte guise. 

Nell'accennata catena incaica ri superiori son o prijvi _guasi as - 
solut amente di zolf o, ma presentano, come dimostra la carta stes- 
sa, una grande continuità. La stessa continuità si riscontra nel 
miocene inferiore. 

L e sabbie della galleria di Castellaccio sono le stesse geolo- 
gicamente e geognosticamente che s' incontrarono nella galleria 
di Fortolese e che poggiano suir eocene medio , mentre nella 
galleria di Castellaccio, poggiano suir eocene superiore. Presso 
la galleria delle Due Imere le sabbie del miocene i nferiore co - 
stituiscono i Pizzi Fichera , Vorania, S. Filippo, ma rimangono 
in alto e non penetrano nel terreno sottostante. 

Mi è stato assicurato che, nelle analisi relative al costo della 
galleria di Vallelunga, la quantità di acqua ipotetica fornita dallo 
strato suidetto fu supposta in 40 metri cubi per ora. 
- li determinare con approssimazione sufficiente la quantità di 
acqua fornita da un giacimento non ancora esplorato , è cosa 
difficile ed in alcuni casi impossibile. Uno spostamento del gia- 
cimento, una fessura riempita di materiali , ecc. possono man- 
dare a monte tutte le congetture le più razionali. 

Gli spostamenti, le dighe impermeabili, incassate negli strati, 
sono fatti probabili, allorché la stratificazione è molto tormentata 
e gli strali permeabili hanno una piccola potenza. 

A Castellaccio lo strato permeabile ha , come ho accennato , 
una larghezza agli affioramenti superiore a 300 metri ed il terreno 
conserva una configurazione regolare in direzione per vari chi- 
lometri. 

Nel fare il calcolo della quantità probabile di acqua sommi- 
nistrata dal banco acquifero, devesi quindi supporre che le ac- 
que sieno in comunicazione in tutto il ti^atto in cui gli affiora- 
menti rendono probabile la sua continuazione. 

Ti^vn^^impHjjì^qiif^ ^^1 gracimcuto somministrato si deve con- 
siderare sotto doppio aspetto. 

Esso è in massirnà""parte costituito dalla quantità jli^acgugL^Q- 
cumulata nel tempo trascorso, in pa^c dall'acque piovane che, 

^1 1 - ^ - ^^^^ »w ' -• ■ 

^^^ I ■ ^W^ I I 
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cadendo ed attraversando gli atfìoramentì sabbiosi, possono es- 
sere assorbite, e smaltite dal banco sopra descritto , durante la 
costruzione della galleria. 

m 

La quantità principale durante la esecuzione della galleria nel 
nostro caso è quella die si trova da lungo tempo accumulata nel 
banco di sabbia. 

Suppo nendo che Tottava parte appena d el vDlume rapprese n- 

tato c\a\ ]}^no.n af.qi^jfr^yn ^ sia occupata dalle acque , il volume 

. acqueo sarebbe di 4Qp milioni almeno di metri cubi. 

2év^ y-U' ^Q come si disse la galleria deve .essere eseguita nel periodo 

^^«/'''•'^Hi 5 anni e T acqua arriva ai pozzi od alla galleria in quantità 

; ^-o^ ^'^Txostante (ciò che è impossibile) il volume acqueo fornito da que- 

/^sto banco sarebbe di metri c ubi IQQO per ora invece di 40. 

^ Non si può supporre (se esiste u'.ia continuità nello strato per 

la lunghezza sopracennatii) che iacqua accumulata non abbia 

tempo in cinque anni ad affluire alla galleria. 

Alla quantità sovracitata bisogna ora aggiungere tutta l'acqua 
che durante i cinque anni penetrerà nel giacimento per gli af- 
fioramenti e che affluirà od ai pozzi o alla galleria. Anche que- 
sta quantità è superiore alla cifra di 40 metri cubi per ora. 

Chi ha potuto esaminare la quantità di acqua fornita dalle are> 
narie di Fortolese, abbenchè piccola fosse Testensione del tratto, 
che presentava caratteri di continuità, chi ha potuto valutare la 
quantità di acqua fornita da depositi dell'epoca solfifera anche 
di estensione limitatissima, conchiude immediatamente nella gal- 
leria di Castellaccio, dalla configurazione del terreno, all'affluenza 
^i una quantità d' acqua maggiore di quella contemplata nelle 
analisi relative al costo della sua esecuzione. 

Ma non è nella spesa di sollevamento del sopracennato volu- 
me di acqua che risiede la difficoltà principale della galleria. 

Se si osserva che il banco acquifero sovrasta alla parte rientrale 
del tunnel per */i ad Vs quasi della sua lunghezza, si com- 
prende come si debba attraversare con pozzi il banco acquifero, 
se non si vuole impiegare un tempo immenso per V esecuzione 
della galleria, sopprimendo i pozzi nella parte più necessaria per 
accelerarne il lavoro, come si fece per il tunnel del Moncenisio. 

I pozzi nel tratto in cui attraversano il banco acquifero devono 
essere inibottiti e scavati sotto Taifluenza di una massa acquifera 
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attraverso sabbie poco o nulla cementate, che si mettono inevì» 
tabilmente in movimento. 

Nella galleria di Fortolese, sebbene in una scala relativamente 
piccolissima, si ebbe un esempio di questo fenomeno; ne è pos- 
sibile ricorrere nelT esecuzione tiei p:)zzì p3r la galleria di Ca- 
stellacelo ai mezzi che servirono a sormontare le difficoltà in- 
contrate nella gallerìa dì Fortolese. 

Il perforamento delle sahbie acquifere neiresecuzìone dei pozzi 
delle miniere, fa finora il problema che ha presentalo maggiori 
difficoltà. \ 

Il procedimento Triger coir aria compressa , che poi fu ap- 
plicato alla costruzione delle pile dei ponti nei graìidi fiumi non 
deviabili , non si potrebbe* applicare al perforamento dei pozzi 
di Castellaccio. U y . 

Bisogna ricorrere al procedimento impiegato da Garbai nell'e- ^/^i 
secuzione di un pozzo presso la concessione di Peron\es (centro 
deirHaihat) alquanto analogo al procedimento di Brunnel per la 
esecuzione del tunnel sotto il Tamigi. 

Il pozzo fu abbandonato poscia per le difficoltà che presentava 
il suo imbonimento nelle argille alle sabbie sottostanti in discor- 
danza di stratificazione. 

Se si costruisce il tunnel di Castellaccio si assisterà forse ad 
una esperienza importante neirapplicazione di questo ingegnoso 
processo. 

I Calcari di Castellaccio sono molto teneri , ma omogenei e, 
abbenchè la loro resistenza non sia considerevole, possono tiit- 
tuvia fornire pietra da costruzione per la galleria, attribuendo al 
rivestimento uno spessore sufficiente. 

Essi sono inoltre molto bituminosi. L'odore bituminoso si av- 
verte con grande facilità percotendoli col martello. 

I.e argille intercalate cogli slratarelli di sabbia sono state già 
abbastanza caratterizzate dagli Ingegneri Imperatori e Siben per- 
chè io mi estendo ancora a questo riguardo. 

Dall'esterno non si può giudicare se vi siano stratarelli di sab- 
bia, che abbiano una continuazione notevole in profondità. 

Se ciò si verificasse, ognuno vede qnali conseguenze ciò por- 
terebbe per le acque nello scavo della galleria. 

Avendo gli stratarelli sabbiosi, in missinia spessori di pochi 
centimetri non possono avere grandi continuitìi. 
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Le argille sono tutte azzurrastre colorate dalle sostanze bitu- 
minose. L' esistenza, del petrolio , vi si può riconoscere stempe- 
randole neir acqua ed esaminando colla lente le particelle gal- 
leggianti. Esso non è in quantità apprezzabile industrialmente , 
né apprezzabile ad occhio nudo. 

La sua pre-;enza tuttavia dà origine allo sviluppo notevole del- 
l idrogeno carbonato. 

LldrogeiiO- carbonato (il grisou delle miniere o gaz detonante) 
si fiicontrò in varii tràlfi delTa^alleria di Caltanissetta attraverso 
le argille del miocene superiore. 

Esso affluisce in copia allorché si incontrano stratarelli di 
sabbia. 

In genere la quantità di gaz, che si sviluppa nelle miniere di 
carbon fossile, è proporzionale a parità di minerale alla super- 
fìcie libera del carbone. 

Anche nelle marne argillose, la quantità di gaz affluente nella 
galleria, é proporzionale alla superfìcie deirargilla da cui può svi- 
lupparsi. 

Se si dovesse considerare come superfìcie atta allo sviluppo 
del gaz detonante la superfìcie rappresentata dalla sezione in- 
terna della galleria, la quantità di gaz che si svilupperebbe non 
sarebbe temibile. 

Ma questa superfìcie è immensamente superiore a quella della 
sezione suddetta per la presenza degli stratarelli di sabbia col- 
Targilla intercalati. 

Suppongasi per esempio , che nello scavo della galleria sì at- 
traversi uno stratirello di sabbia di 10 centimetri od anche meno 
di spessore, la superfìcie di questo anello sabbioso sarebbe circa 
di un metro e mezzo quadrato. Se lo stratarello avesse un'esten- 
sione di 20 metri solamente, la sua superficie sarebbe di 400 me- 
tri quadrati, e la superfìcie dell'argilla in contatto collo strata- 
rello di sabbia sarebbe di 800 metri quadrati. 

I gaz nella sabbia possono circolare liberamente. Gli 800 me- 
tri quadrati di argilla rappresentano in conseguenza la superfi- 
cie dall'I quale si sviluppa l'idrogeno carbonato, attraversando lo 
stratarello di 10 centimetri di sj>essore.. 

La superfìcie da cui il gaz si sviluppa è quindi per la pi'esenza 
della sabbia 500 volte maggiore di quanto sarebbe, se non esi- 
stessero gli stratarelli suddetti. 
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Non è quindi cosa sorprendente, che nelle gallerie scavate nelle 
argille, allorché si trovano stratarelli di sabbia, aventi uno spes- 
sore molto minore di 10 centimetri, la massa del gaz sia qual- 
che vòlta tale da potere alimentare una fiamma in modo conti- 
nuo e per tempo lunghissimo. 

Tutti conoscono i fenomeni terribili prodotti dal gaz detonante 
allorché è mescolato coU'aria in certe proporzioni. 

Si osservi ora che nella suddetta regione il terreno é ricco di 
questi elementi bituminosi, come lasciano scorgere i calcari stessi 
sopraccennati; si osservi che la galleria, anche ridotta a 4550 me- 
tri di lunghezza, esige dei pozzi profondissimi per là sua esecu- 
zione, che si arriva fmo a metri 270 di profondità, ed il lettore 
potrà immaginare in che condizioni essa sia per la sua aerazione. 

Nella galleria del Moncenisio non- si incontrò il gaz deto- 
nante, e nella gaUeria^^deUejiufì-Icafii^come fu detto nella pre- 
cedente relazione del 1875, non essendo le argille intercalate con 
stratarelli sabbiosi , non si avrà a temere dallo sviluppo delU i- 
J£Qg^>^ narhonatOr. " 

La parte della galleria di Castellacelo più prossima all' im- 
bocco Sud od airimbocco Catania , cade nelle argille molto sa- 
lifere. 

Gli elementi salini, essendo igrometrici, assorbono facilmente 
lumidità e determinano più facilmente i fenomeni di gonfiamento 
delle argille. 

L'eocene superiore, senza potersi chiamare terreno rimaneg- 
giato, presenta tuttavia in ordine alle difficoltà di esecuzione della 
galleria condizioni non molto diverse. 

La formazione argillo-marnosa del Miocene é il risultato in 
massima parte del rimaneggiamento delle argille eoceniche. 

Se il rimaneggiamento é tale, da mescolare intimamente tutte 
le varie parti della formazione argillosa-eocenìca , il carattere 
del rimaneggiamento non é più sentito e le costruzioni sono più 
facili. 

Ma se questo carattere é conservato , le gallerie si trovano 
nelle condizioni in cui si trova la parte argillosa della gal- 
leria di Caltanissetta e forse nelle condizioni molto peggiori 
delle gallerie della Starza e della Cristina, per le quali si dovet- 
tero impiegare sistemi di costruzione non mai prima usati, men- 

10 



74 

tre col sistema ordinario in calotta si potè eseguire la galleria 
di Caltantssetta. 

I tratti in cui s'incontrarono in Sicilia le argille del miocene 
inferiore tuttoché in condizioni felicissime relativamente alle con- 
dizioni in cui s'incontrerebbero nella galleria di Castellacelo (Val- 
lelunga), la loro origine dall'eocene, la loro successione imme- 
diata al terreno suddetto, sono fatti tutti, i qnali dimostrano che 
Fesecuzione del tunnel, nel terreno attraversato da una parte con- 
siderevole della galleria di Vallelunga, non sarà sicuramente in 
condizioni più felici della parte argillosi della galleria di Calta- 
nissetta, e che potranno verificarsi difficoltà analoghe a quelle, 
che s' incontrarono al perforamento della .Stanza e della Cri- 
stina. 

Nelle gallerie della Starza e della Cristina non s'incontrarono 
tuttavia il gaz detonante né le acque , e nella gsiUeria di Cal- 
tanissetta, allorché esse cominciarono a sgorgare in copia, si ab- 
bandonò il tratto inondato, sino a che i lavori dagli imbocchi e 
specialmente dall' imbocco Nord raggiunsero quasi la parte i- 
nondata. 

Ho procurato di dimostrare quanto grande sarebbe la quan 
tità di idrogeno carbonato che affluirebbe, ai pozzi ed alla gal- 
leria nelle argille sovrastanti al banco acquifero di Castel- 
laccio. 

I carburi d' idrogeno racchiusi in queste argille hanno com- 
posizioni chimiche varie. Alcuni di essi, allorché l'acqua afflui- 
sce, si sviluppano in gr>ande copia dall'acqua stessa che o li tra- 
scina meccanicamente o li tiene in soluzione. 

La presenza dei carburi di idrogeno e del gaz detonante é im- 
mensamente dannosa nell'esecuzione del tunnel per gli impedi- 
menti che frappone al rapido allargamento degli scavi e spe- 
cialmente al rapido rivestimento della galleria nelle argille che 
presentano i caratteri di gonfiamento e che non permettono sosta 
lentezza nell'esecuzione dei lavori per assicurarne la loro riu- 
scita. 

Tenendo conto delle difficoltà sopradescritte egli é impossibile 
determinare con una sufficiente approssimazione il tempo ne- 
cessario per l'esecuzione di questa galleria. Supponendo tuttavia 
che si riesca a sormontare felicemente le difficoltà tutte sopra- 
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indicate egli è certo che il tempo richiesto dair esecuzione d 
questo tunnel sarà per lo meno il doppio ^d anche il triplo d 
quello richiesto^dair esecuzione "della galleria delle Due Jinere* 
abbenchè questa abbia un chilometro di più in lunghezza che la 
prima. 

Quanto alla spesa si può ammettere cheli costo per metro li-' 
neare, tenendo conto dell' acqua, del gaz, della profondità dei 
pozzi, della natura* del terreno da attraversare non sarà sicura- 
mente minore di-^J[}QJjrej)saia^ù che doppio di quello della 
galleria di Xiremì. 

Il costo totale del tunnel di Castellaccio sarà quindi una volta 
e mezza almeno o due volte il costo totale del grande tunnel" di 
Xiremi . 

Nessuna di queste due gallerie è in condizioni analoghe a quelle 
del Moncenisio o del Gottardo. La galleria di Vallelunga pre- 
senta tuttavia, proporzionalmente alla sua luìighezza, nello stato 
attuale della scienza, difficoltà molto maggiori che il perforamento 
del Gottardo o del Moncenisio se si dovesse ricostruire. 

11 tunnel di Castellaccio si potrebbe sopprimere , seguendo il 
torrente Bilici (invece di entrare nel torrente Barlarigo) sotto Ma- 
rianopoli, nei feudi Scala , Chiapparia , Malopertugio ecc. sino 
air incontro del torrente Salito, e rimontando in seguito questo 
torrente sino airincontro della traccia attuale della linea di Val- 
lelunga. La ferrovia allungherebbe così 18 chilometri e mezzo, 
e Palermo sarebbe distante da Caltanissetta un chilometro di più, 
o di meno, che passando per Montedoro, secondo che il punto di 
nnione della linea di Vallelunga colla linea Catania Licata sarà 
la stazione delli Xirbi, oppure intermedio tra li Xirbi e Calta- 
nissetta. 

A ciò, si aggiungano le difficoltà considerevolissime che anche 
secondo la suaccennata variante presenterebbe la ferrovia nei feudi 
Scala, Malopertugio e Chiapparia ed il lettore mi dispenserà dal 
discorrere della linea di Vallelunga cosi tracciata, essendo essa 
evidentemente in conclizioni inferiori sotto tutti gli aspetti a quella 
di Montedoro ed in conseguenza inferiori assai a quella delle 
due Imere. 
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Paragone tra le gallerie secondarie della linea delle Imere 
e le gallerie secondarie della linea di Vallelunga. 

* 

Se daU^esame delle due gallerie principali della linea delle I- 
niere e della linea di Vallelunga si passa ora all'esame delle gal- 
lerie secondarie, la seconda si presenta in condizioni egualmente 
svantaggiose. 

La ferrovìa di Vallelunga, se sarà innestata alla ferrovia Ca- 
tania-Licata alla distanza di un chilometro e mezzo dalla sta- 
zione Xirbi, oltre la grande galleria, comprenderà complessiva- 
mente altri 4700 metri di tunnel, dei quali il più importante è 
quello del Salice di 1700 metri circa di lunghezza. 

Se la ferrovia s'innesta alla stazione di Santa Caterina la lun- 
ghezza complessiva delle gallerie secondarie sarebbe di 3180 metri 
circa, compresa la galleria del Salice. 

Sulla linea delle due Imere invece la lunghezza complessiva 
delle gallerie secondarie sarebbe solamente di 1500 metri se si 
può girare colle minime curve accettabili il contrafTorte del- 
l' Acquasanta e di 2000 metri se lo si deve passare in galleria. 

Tutte le gallerie suddette sono di breve lunghezza sulla linea 
-delle Imere, si possono costruire dagli imbocchi senza ricorrere 
ai pozzi e senza incontrare difficoltà per le acque. Sulla linea di 
Vallelunga invece la Galleria del Salice ha una profondità di 90 
metri, pcFCorre terreno del miocene inferiore ed i saggi fatti vi 
hanno già dimostrato la presenza dell'acqua. 

Essa è quindi in condizioni peggiori che la galleria di Calta- 
nissetta avente una lunghezza poco diversa. 

Le gallerie secondarie quindi della linea di Vallelunga esigono 
più del doppio e forse anco il triplo della spesa che esigono 
quelle della linea delle due Imere ed un tempo maggiore per 
la loro esecuzione. 

Paragone tra le due linee in ordine al consolidamento dei 

TERRENI. 

Ho accennato agli inconvenienti delle ferrovie in costa nei ter- 
reni argillosi e soggetti a moti franosi. La lunghezza comples- 
siva dei tratti in costa sulla linea delle due Imere è di 10 chi- 
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lometri circa, dei quali 3 su arenarie solidissime , che non ap- 
partengono in conseguenza alla categoria sopracennata. 

Gli. altri 6 chilometri e mezzo circa percorrono la costa di 
Sciilato, di Furiane e S. Margherita in terreni riconosciuti buoni 
dallo stesso ingegnere Cavallari, ed esposte a Sud Ovest. 

Solo nella valle della Cava la ferrovia deve essere basata su 
argille in costa per una lunghezza di 500 metri circa. 

Il resto della linea è basata su terreno alluviale per la lun- 
ghezza di 41 chilometri e per altri 8 chilometri risiede al fondo 
delle valli di Fichera e Xiremi, accosto alle acque dalle cui cor- 
rosioni deve essere con opere d'arte difesa. 

Sulla linea di Vallelunga i traiti in terreni argillosi in condi- 
zioni di poca nessuna stabilità formano complessivamente una 
lunghezza di chilom. 19, escluse le gallerie, e quindi anche sot!o 
questo rapporto la linea delle due Imere è in condizioni molto 
più vantaggiose e solide della linea di Vallelunga. 

Si crede da alcuni che colla somma -di 100 a 200 mila lire 
al più per chilometro per opere di consolidamento delle ferro- 
vie su coste simili in terreni argillosi se ne possa assicurare 
lesercizio , o per meglio spiegarmi, si crede che dato un nu- 
mero n di chilometri di ferrovia in tali condizioni , ed in nu- 
mero n di chilometri in condizioni migliori di solidità aventi 
le stesse pendenze e curve degli n chilometri precedenti, la dif- 
ferenza tra i primi ed i secondi si debba, come assicurazione di 
esercizio, calcolare in 100 a 200 mila lire moltiplicate per il nu- 
mero n di chilometri. 

Certa cosa è che i movimenti franosi delle argille dipendono 
dair acqua , che i drenaggi sono necessari per togliere qlie- 
sfacqua, e che togliendola la ferrovia è assicurata. Ma non bi- 
sogna da ciò conchiudere che la riuscita dei drenaggi sia sem- 
pre economicamente assicurata e che convenga fare a. fidanza 
coi lavori di consolidamento, trascurando di mettere la ferrovia 
in condizioni tali da non avere bisogno di ricorrervi. 

L' ingegnere Lanino nel suo scritto sopralodato osserva che 
rangole di spontaneo scorrimento dell'argilla suH'argilla quando 
la superficie di contratto è umida (pag. 24) ha per tangente V20 
o poco più. 

Da ciò si comprende come questi ten*eni non possano presen- 
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tare stabi lità^ di eguilibrifluse-noa hanno una s carpa leggeris- 
sima. 

f Se alle ar gille si tOg lieSSfe. mPrliantP i ^renflgg^ ^"t.^^^ IVarrgna 

( di cui feono impregnate e la funzione dei drenaggi fosse assi- 
\ curata, e gli è certo che i terreni sarebbero in tal modo consoli- 
j dati permanentemente. 

' I drenaggi sono non solamente utilissimi ma necessari per 
sottrarre alle argille tutta T acqua che possono cedere sotto la 
loro azione, e senza l'ispezione e le istruzioni in scritto e special- 
mente orali degli Ingegneri Imperatori e Siben , le ferrovie si 
troverebbero anòora in condizioni di impossibile esercizio. 

Ma ripeto non bisogna da ciò conchiudere che si possfi fare 
a fidanza coi drenaggi tracciando le ferrovie in tali condizioni. 

Allorquando le ferrovie sono costrutte e, per Tesecuzione di 
profonde trincee e di rilevati di notevole altezza, il terreno si è 
messo in movimento, bisogna ristabilire le condizioni di equi- 
librio. 

Esse sono ristabilite se si aumenta sufTicientemente l'aderenza 
delle argille o l'angolo di stabilità, togliendo Tacqua che diminuì- 
sce questa forza di aggregazione, col mezzo dei drenaggi. 

Avendo avuto la fortuna di trattenermi cogli ingegneri Impe- 
ratori e Siben , dai quali molto appresi , credo di potere asse- 
rire che secondo essi il miglior modo di assicurare la stabilità 
di una ferrovia è di tracciarla in modo da non avere bisogno 
di ricorrere a grandi lavori di consolidamento, e specialmente 
di non avere bisogno di drenaggi molto profondi: Dove infatti 
fu possibile , nello stato di costruzione in cui si trovavano le 
ferrovie ali* epoca della loro ispezione , modificarne il tracciato 
collocandole accosto alle acque (come nella valle di S. Pietro 
e specialmente a Fontanàfredda ove confluiscono il torrente 
S. Pietit) ed il Salito) difendendole con opere d'arte e con get- 
tate anche in gesso (mancando migliore materiale) dalla corro- 
sione delle acque, essi preferirono adottare il sistema suddetto, 
anziché ricorrere al consolidamento del terreno franoso con o- 
pere di drenaggio. 



79 




Considerazioni sul consolidamento dei terreni 

Mi permetta qui il lettore di esporre alcune considerazioni, 
che non mi pajono inutili. Del resto egli potrà saltare direlta- 
menle a pag. 89, alle parole Ritorno ora, :::^ 

Le gallerie che attra versarlo le argillsu).-4e-"marn e_ argil lose / 
Hfìirftpnf^ tp.r/.iarja ipfì(^ ifi ^ se non sono rivestite rapidamente e / 
solidamente, sness o si restringono , il suolo s L innalza ed a ncor- Li 
che siano bene armate* arrivano a nhiiidftrRì pnmp ifìt^mentfì in 
un periodo di tempo non molto lungo. 

1 Questo restringimento , questo sollevamento del suolo è gra- 
duale, lento e pare un fenomeno derivante dal gonfiamento delle 
argille. 
Alcuni ingegneri lo attribuiscono ad un fenomeno di gonfìa- 
manto propriamente detto, ossia ad un aumento di volume del- 
Targilla o della marna argillosa, altri lo attribuiscono ad un fe- 
nomeno di pressione. 

Se si espone all'atmosfera Targilla marnosa estratta da una gal- 
leria, e l'atmosfera non è umida, essa diminuisce di volume. Se 
la si espone ad un atmostera umida ■ assorbisce ancorsL-aoqua 
ed il suo volume aumenta. 

Nelle gallerie l'argilla è umida, ma, essendo stata sottomessa 
per molti secoli ad una pressione notevole, è costipata, compressa 
ed allorquando si trova in presenza dell'umidità può assorbirne 
ancora con un aumento di volume. 

Ciò si verifica specialmente per le argille ricche di elementi 
salini. 

Gli ^lemenli salini in pre^miza^ejjjjjiiiiiità diventanojlfìlique- 
scenti e l'acqua da essi assorbita produce un aumento di volume: 

H rSf^lt?P'Ul][ÌU?.?i! j miniere non co ntiene acqua j:qxq^^ SQ^^y ì 
marino, se bbene sia stato prodotto in un modo analogo. ' 

Esposto all'aria , se essa è asciutta , si conserva inalterato , 
se è umida diventa deliquescente e via via_ aumenta di vo- 
lume. 

L'argilla ricca di elementi salini è soggetta ad un gonfiamento 
nell'interno delle gallerie. 
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Avendo collocato nella mia camera un pezzo di marna argil- 
losa del miocene inferiore, la quale apparentemente non conte- 
neva etementi salini, allcrchè l'atmosfera diventò umida, anche la 
sua superfìcie diventò umida. Ritornando il bel tempo la marna 
asciugò completamente. L'evaporazione dell'acqua, succedeva 
natnralmente alla superfìcie. Per Fazione della capillarità T u- 
midità interna era via via richiamata airesterno. Nel suo cam- 
mino essa trascinava seco gli elementi salini che aveva disciolti, 
lasciando un piccolo velo bianco alla superfìcie. 

Una serie alternativa di epoche di umidità e di bel t e mpo p or- 
tar ono alla super fìcie tant i elementi salini (Clo ruro di sodio, Sol- 
fato di magnesia, solfato di Calce) da tap ezzarla di cristall ini e 
fìlamenti lunghi uno a due centimetri. 

L'atmosfera ritornando umida i sali assorbivano acqua, pene- 
trano sciolti nell'argilla ed essa esternamente almeno aumentava 
di volume. 

L' argilla può assorbire tanta acq "^ Ha anmp^tarp. i^\ «/^ dpi 
suo volume allo stato asciutto. 

AUorquanclo un ienomeno reale di gonfiamento si verifica nelle 
argille in cui le marne sono ricche di elementi igrometrici, de- 
rivando esso da una azione chimica , determina una pressione 
immensa alla quale è quasi impossibile opporre una resistenza 
sufficiente. 

I gonfiamenti delle gallerie scavate nelle argille e specialmente 
nelle argille marnose plastiche del miocene o dell'eocene supe- 
riore non devono tuttavia in massima parte considerarsi come 
veri fenomeni di gonfiamento. 

Essi sono prodotti dalla pressione delle materie soprastanti 
sopra un elemento che è plastico anche per la sola umidità che 
conserva da secoli nel posto occupato prima dello scavo dalla 
galleria. 

La pressione sopra un elemento plastico tende a modellarlo. 
Se l'argilla assorbisce umidità per la presenza di elementi igro- 
metrici diventa maggiormente plastica e quindi più facilmente 
modellabile. 

Se r argilla sotto V azione di una pressione può avere libera 
una uscita, vi si caccia, e quindi la base delle gallerie, eseguita 
la muratura della calotta, si solleva per l'argilla che sfugge alla 
pressione. 
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Le osservgizioni varie di Lanino sui fenomeni che si verifica- 
rono nei terreni delle gallerìe Starza e Cristina sulla linea Foggia- 
Napoli dimostrano che i fenomeni di gonfiamento sono dovuti al- 
meno in gran parte alla pressione delle materie sovrastanti. 

Rotto l'equilibrio nella sezione occupata dalla galleria la pres- 
sione diventa di più in più potente e quindi è necessario rive- 
stirle rapidamente per non aggravare la situazione. 

Che la pressione sia la causa principale di questi gonfia mp.nti 
si pnò ricavare altresì dai fenomeni, che si verificano allorquando 
si costruiscono alti .rilevati basati su argille umide. 

I rilevati alti pesano molto, la loro pressione suir argilla pla- 
stica sottostante, se essa trova libera una scappatoja, la spinge 
a mettersi su questo cammino. L'argilla scappa quindi dal disotto 
del rilevato e si innalza al di là del piede dei rilevati medesimi, 
producendo un fenomeno apparente di gonfiamento. 

Per evitarlo bisogna, o diminuire il grado di plasticità dell'ar- 
gilla fino al punto in cui essa sia capace di resistere alla pres- 
sione, oppure contrapporre una resistenza, una pressione all' ar- 
gilla, dal lato in cui essa trova libero il cammino, tale che, unita 
alla pressione che potrebbe liberamente sostenere , faccia equi- 
librio alia pressione determinata dal rilevalo. 

Per diminuire la plasticità dell' argilla e renderla più atta a 
sopportaae la pressione bisogna diminuire la sua umidità. 

Se si verifica nelle argille una corrente d' acqua quantunque 
piccolissima, coi drenaggi si può raccoglierla, esportarla ed in- 
pedire così che essa diventi troppo molle e pastosa. 

Può tuttavia verificarsi (e si verifica sempre nelle argille se 
sono ricche di elementi igrometici) che la quantità di acqna cer 
duta dall'argilla ai drenaggi non sia tale da renderla sufficien- 
temente dura da resistere alla pressione, sé è considerevole. 

L'argilla, principalmente sé contiene elementi igrometici, con- 
serva una tale quantità di acqua che nou cede ai drenaggi, che 
cede solamente per evaporazione in una atmosfera asciutta e che 
la rende ancora plastica, modellabile sotto pressioni non molto 
elevate. 

Se questo fatto si verifica nei rilevati il drenaggio tuttoché u- 
tile non è più sufficiente. Bisogna opporre una resistenza alla 
sfuggita dell' argilla e questa resistenza si deve produrre, cari- 
li 
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cando con un altro rilevato di minore altezza addossato al rilevato 
primitivo la parte che tende a sollevarsi ed a sfuggire. 

Può essere che questa pi?essione debba essere tale da fare sol- 
lavare ancora l'argilla fuori del nuovo rilevato. È quindi neces- 
saria in tal caso addossare al secondo rilevato un altro rilevato 
minore in altezza il quale produca alla sua base una pressione 
tale da impedirne il sollevamento. 

Il suddetto processo si riduce quindi ad allargare la base del 
rilevato adottando una scarpa a leggiera pendenza. 

Se i rilevati sono formati da argilla o da* marna argillosa la 
necessità di adottare una scarpa avente una leggiera pendenza 
è evidente, perchè le argille del rilevato non possono acquistare 
equilibrio stabile se non hanno una pendenza leggiera. 

Non bisogna tuttavia credere che, impiegando per la forma- 
zione del rilevato materie eccellenti non argillose, si possa adot- 
tare una scarpa rigida. Se la base è costituita da argilla plastica 
contenente elementi salini, la penden^^a media della scarpa dovrà 
sempre essere piccola e grande la base del rilevato per mante- 
nere in assetto il terreno plastico su cui posa. 

Nel citato trattato di Bruere si considera solamenie il caso in 

■ 

Gui il terreno sottostante al rilevato sìa torb )So o simile e facil- 
mente asciugabile coi drenaggi. 

Le scarpe pei grandi rilevati costituiti da argille , invece di 
avere una sola pendenza sono in pratica divise in varie scarpe 
formate a gradini. 

L acqua piovana non può cosi accumularsi in copia sul basso 
dei fianchi del rilevato, acquistare uni grande velocità nella sua 
discesa, corrodere ed esportare il terreno. 

Essa è raccolta in varie cunette murate situale al piede di cia- 
scuna scarpa ed esportate per mezzo di tombini murati. 

Uno spessore notevole esterno del rilevato, ossia la parte che 
prima tende a franare è, mediante diaframmi longitudinali sot- 
tostanti alle cunette conservata asciutta, soda e capace di resi- 
stere alla pressione determinata dalla parte interna del rilevato. 

Colla formazione di una scarpa a gradini si allarga la base 
del rilevato , e si mantiene in conseguenza in assetto il terreno 
plastico argillosa su cui posa. 

Non accenno qui agli speroni od ai diaframmi normali alFasse 
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dei rilevati e specialmenle delie trincee , avendo solamente per 
scopo di dimostrare, che nei terreni argillosi contenenti elementi 
igrometici, i drenaggi, sebbene necessarii, non dispensano tutta- 
via r Ingegnere dair impiegare cure e spese considerevoli nella 
costruzione dei rilevati. 

La ferrovia di Vallelunga dal torrente Barbarigo sino alli Xirbi, 
e specialmente presso la galleria attraversai costantemente ter- 
reni argillosi ricchi di elementi salini (solfati di calce, di Ma- 
gnesia, Clourro di sodio, ecc.) e richiede quindi cure e spese no- 
tevoli per ottenere una suflTiciente solidità, la quale sarà sempre 
meno grande che per le ferrovie costrutte in rilevato su terreno 
sodo alluviale lungo i flumi , sebbene debbono essere ivi difese 
con oper^a d'arte dalla corrosione delle acque. 

Le ferrovie interne deirisola stabilite in costa attraversano in 
massima parte le marne argillose della formazione terziaria, che 
costituiscono il terreno superficiale di quasi tutti i versanti nelle 
zone percorse dalle ferrovie deirinterno. 

Tutte le argille marnose suddette sono d'indole franosa e spe- 
cialmente quelle de.l miocene inferiore e delPeocene superiore. 

La frane sono quindi frequentissime in tutte le zone interne 
attraversate dalle ferrovie attuali. Alcune frane sono in movi- 
mento, altre (ed è la maggior parte) .acquistarono equilibrio sta- 
bile ed ora sono coltivate , abitate , senza dare segno alcuno di 
movimento. 

Esse si possono riconoscere dai materiali trasportati. Di molte 
frane non si può più rintcacciare il punto di partepza , avendo 
le acque durante i secoli tutto esportato il terreno superiormente 
e rispettato qualche volta delle frane solo il piede che in alcune 
località forma (ciò che pare impossibile) il cucuzzolo di piccoli 
promontori!. 

Alcune frane in equilibrio stabile hanno larghezze e lunghezze 
considerevoli che arrivano fino a sei chilometri. 

Le ferrovie in costa deir interno debbono quindi necessaria- 
mente attraversare molte di dette frane.. Le frane in equilibrio 
stabile non sono pericolose, se non vi si praticano lavori cbej^e 
determinino nuovamente il movimento. In varie località il terreno 
è più sodo su tali frane che nei versanti ove il terreno pare intatto. 
Varie volte si possono praticare trincee, nelle fr^ne $intiche,^che 
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profonde, senza produrre movimento alcuno, e se ne possono ci- 
tare molti esempi sulle ferrovie attuali. 

Se le trincee sono poco profonde in regola generale il terreno non 
si muove. Conviene tuttavia assicurarne maggiormente Tequilibrio 
con lavori di drenaggio, e, se questi sono preventivi, con drenaggi 
poco profondi e quindi poco costosi, sebbene il piano antico di 
scorrimento della frana sia. profondissimo, si possono aumentare 
notevolmente le condizioni di stabilità, come sarà indicato più 
tardi. 

Nelle ferrovie col materiale di trazione generalmente usato non 
si possono adottare curve di piccolo raggio. Le curve di 300 
metri di raggio sono un limite oltre il quale non si può di- 
scendere. Generalmente si procura di ottenere curve almeno di 
350 a 400 metri di raggio. 

Non si può quindi sfiorare col tracciato delle ferrovie il ter- 
reno come si può fare trattandosi di strade ordinarie. Non si 
possono evitare le trincee ed i tagli in terreni cosi pericolosi. 

Per quanto poco inclinati siano i fianchi delle trincee è diffi- 
cile che le scarpe si conservino, e che V equilibrio non sia al- 
quanto alterato. 

I movimenti sono pericolosi nel terreno a monte, della trincea. 
Se essi si producono a valle è denaro è lavoro sprecalo quello 
di rimettere in posto pigiata o non pigiata la terra smossa as- 
sicurandola con diaframmi o speroni incassati. 

Se i movimenti si producono nel terreno a monte le coudizioni 
di equilibrio sono di più in più peggiorate per la pressione che 
debbono sostenere i fianchi a monte delle trincee non più equi- 
librati dalla resistenza delle parti sottostanti. Le acque penetrando 
nelle fessure prodotte dal movimento diminuiscono ancora la 
forza di aggregazione ed il movimento può cosi prolungarsi su- 
periormente a grandi distanze, producendo frane considerevolis- 
sime principalmente se a monte esistono strati aquiferi come al 
Belvedere tra Montemaggiore e Roccapalumba. 

Per arrestare il movimento bisogna eliminarne la causa od 
opporvi una forza proporzionale. 

Seguendo le istruzioni di Siben ed Imperatori i risultati suddetfi 
si ottengono, trasformando nel modo che sarà accennato appresso, 
Is^^-pacteL^ssa franata oppure il primo tratto a monte della trin- 
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cea in un muro di sostegno col renderla più solida, più resisten- 
te. La solidità e la resistenza della parte suddetta aumentano 
raccogliendo superiormente al sostegno che si vuole creare per 
- mez zo di uim lrenaggio le acque che, penetrando nella parte in- 
feriore la rendono7molìeedìncaì)^ce di opporsi al movimento 
della parte superiore ed anche di stare in equilibrio sotto il suo 
peso. 

Se il piano di scorrimento della frana è poco profondo i dre- 
naggi non debbono essere molto profondi e la loro riuscita è as- 
sicurata. 

Ma se il piano di scorrimento della frana è molto profondo, 
anche i drenaggi debbono raggiungere una grande profondità ed 
allora la loro riuscita non è sempre sicura a meno che essi as- 
sumano una forma speciale. 
1 I drenag gi sottra ggono alla frana tutta Tacqua di i nfiltrazio ne 
/ che è corrente. L'argilla ritiene tuttavìa "seìYrprenlna^uantità di 
/ acqua considerevole (come ho già accennato se è impregnata dì 
/ sali ignometricì) che non cede se non per via di evaporazione. 
/ Nei drenaggi Taria, se vi può circolare, può ancora conti'ibuire 
al loro asciugamento, ma è difficile cljii vi possa contribuire in 
grado sufficiente. 

Se le frane sono molto profonde T argilla plastica, bhe forma 
in basso le pareti della trincea e della galleria drenaggio , es- 
sendo sottomessa ad una pressione notevole, tende a penetrare 
attraverso il pietrame a secco del drenaggio ed a chiudere i 
meati per i quali Tacqua scola. 

Sebbene il drenaggio venga a chiudersi non ne deriva che 
esso non abbia contribuito al consolidamento del terreno. Men- 
tre esso funziona la parte inferiore della frana sottratta all'acqua 
acquista solidità e resistenza e può arrestare il moto franoso al- 
meno durante l'intervallo in cui il drenaggio è in azione. 

Nel sopracennato periodo di tempo le pressioni esercitate prima 
del drenaggio dalla parte superiore della frana sulle parti infe- 
riori persistono, sebbene il drenaggio funzioni. 

Il movimento, di discesa nella parte superiore della frana con- 
tinua, senza oltrepassare il drenaggio , finche si sono chiuse le 
sue fessure o spaccature (che sono in media normali al cam- 
mino da essa tenuto). La frana tende qumdi a costiparsi prin- 
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cipalmetite in basso, dove la pressione è maggiore e dove lar- 
giila è più molle. L'argilla, costipandosi, diventa od impermea- 
bile oppure meno permeabile. La corrente acquea nella frana deve 
quindi sollevarsi ad un piano superiore al piano di scorrimento 
ed a un livello in cui la pressione sopportata dall'argilla non sia 
tale da renderla, costipandola, quasi impermeabile. 

Può essere che la frana, durante questo processo, abbia acqui- 
stalo il suo equilibrio. Esso potrà tuttavia cessare nuovamente. Se 
il drenaggio non arriva sino all'altezza sulla quale la corrente ac- 
quea non può più sollevarsi, il drenaggio cesserà di funzionare, 
l'acqua penetrerà nuovamente nella parte della frana già rasso- 
data, che fu trasformata in un muro di sostegno, ed essa potrà gra- 
dualmente riprendere il suo movimento. Occorrerà quindi in tale 
ipotesi un secondo drenaggio il quale arrivi sino al piano della cor- 
rente. Per assicurare la regolare e costante funzione del drenaggio 
bisognerebbe che dal piano di scorrimento della frana la sua trin- 
cea fosse ripiena di pietrame a secco sino alla massima altezza a 
cui si può sollevare la corrente acquea nel costiparsi dell'argilla, 
e ripiena fosse con argilla solamente la parte superiore della trin- 
cea suddetta, onde impedire la penetrazione delle acque piovane 
è melmose scorrenti alla superficie. Parmi che in tal caso la gal- 
leria di drenaggio dovrebbe èssere una linea spezzata in due parti 
ascendenti che si incontrino sotto il centro della frana , e che 
presentino a monte in conseguenza l'angolo sporgente. 

L'esecuzione di trincee drenaggi in frane molto profonde che le 
attraversino dall'alto in basso è un'x>pera costosissima e difficile 
per le spinte notevoli del terreno per la massa considerevole di 
legname occorrente, e per i movimenti che durante l'operazione 
possono succedere. Per il loro costo esagerato e per le diflScoltà 
di esecuzione sono poco raccomandabili. Può essere che la loro 
esecuzione, quando sono profondissime, possa essere facilitata, 
considerando il prisma di argilla che si deve sostituire con pie- 
trame a secco , come uno strato od un filone verticale lavora- 
bile col sistema dei gradini rovesciati. Ma anche in questo caso 
sarebbe probabilmente preferibile V esecuzione di una galleria 
per la ferrovia sottostante al piano di scorrimento , ali esecu- 
zione di una trincea completa di drenaggio attraverso alla frana 
unitamente alla galleria di scolo, ecc. 
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Gringegnerì Siben-Imperaiqri per evitare spese costosissime 
preferirono quindi in tali circostanze l ^fìsecuzione d i una ga lleria 
di ^^enaggio al piano di scorrimento della frana e di varii pozzi 
che attraverso la trana raggiurt^Brò la gallerliTTniFeriore. 

Certa cosa è che per assicurare la funzione costante dei dre- 
naggi in condizioni così sfavorevoli occorrono opere costosiss'nne 
e che si deve evitare il più che possibile di avere bisogni di si- 
mili opere. 

Ricavai Tosservazìone precedente sul sollevamento della cor- 
rente acquea nelle frane in equilibrio, dall'esaminare la corrente 
acquea in frane antiche ora rassodate.— Trovai che essa non è 
più sul piano di scorrimento primitivo della frana ma molto e 
molto sollevata sul* piano suddetto. 

Se una frana sta per raggiungere l'equilibrio il suo piede si 
arresta, comincia a formare un sostegno che si oppone al mo- 
vimento della parte superiore della frana stessa. Essa si costipa 
in basso e quindi la corrente acquea deve sollevarsi superior- 
mente al piano di scorrimento. L' osservazione precedente mi 
pare molto importante per le sue utili applicazioni ed ho cre- 
duto cosa conveniente il farne cenno in questo scritto. 

Per consolidare una frana non è sempre necessario togliere 
assolutamente all'argilla tutta l'acqua che essa racchiude. Essa 
d'altronde non s può mai assorbire completamente principal- 
mente si è impregnata di sali ignometrici. Basta togliere alla frana 
tanta acqua da rendere l'argilla meno molle e più resistente in 
modo da stabilire l'equilibrio tra la forza di gravità della massa 
e gli attriti associati alle forze di aggregazione. 

Allorquando si debbono eseguire trincee in frane antiche in 
istato dì equilibrio, le quali in regola generale sono raramente 
riconosciute per tali, abbenchè lungo una ferrovia s' incontrino 
molte e molto frequentemente, i drenaggi non hanno general- 
mente bisogno di raggiungere l'antico piano di scorrimento della 
frana ma solo il piano in cui esiste la corrente acquea. 

Richiedendo essi una profondità molto minore si possono fare 
con molto minore spesa che raggiungendo l'antico piano di scor- 
rimento. La profondità a cui si trova la corrente acquea nelle 
frane in equilibrio è variabile specialmente secondo la quantità 
della pietra sparsa nella corrente. Essa non è in regola gene- 
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rale superiore a quattro metri e non di rado arriva ad una pro- 
fondità anche minore. Con una spesa relativamente piccola si 
possono conservare.le condizioni di stabilità del terreno, rotte le 
quali, potrebbero sorgere serie conseguenze. 

Trattandosi di frane in equilibrio il cui piano antico di scor- 
rimento è molto profondo, bisogna quindi che i drenaggi sieno 
preventivi . 

Se le opere di drenaggio fossero tutte preventive si farebbero 
certamente spese che in varie località sì potrebbero risparmiare. 

L'ingegnere Nicolari sostiene che i drenaggi debbono essere 
preventivi. Ciò sarebbe vero, se tutti. gli ingegneri conoscessero, 
come lui, i terreni e le circostanze in cui i drenaggi sono neces- 
saria Dipende dal criterio degli ingegneri, dalla conoscenza dei 
terreni e dai saggi il determinare in quali casi sia utile fare 
precedere i drenaggi all'esecuzione dei lavori stradali e special- 
mente delle trincee. 

Se una frana è in istato prossimo all'equilibrio , un fatto che 
aumenti la forza di aggregazione delle varie sue parti può fa- 
cilmente raggiungerlo. 

Nelle argille compatte non rimaneggiate gli alberi non prospe- 
rano. Le loro radici vi penetrano difficilmente , non possono e- 
stendersi e nell'estate soffrono della sete. 

Le frane antiche in equilibrio , principalmente se contengono 
molta pietra, sono in grande parte alberate ed in conseguenza 
sulla loro superfìcie s incontrano sparse varie case dì campa- 
gna. Gli alberi possono vegetare nelle frane suddette sia perchè 
il terreno vi è rimescolato, sia perchè a breve profondità s' in- 
cjntra la corrente acquea oppure umidità sufficiente perula loro 
vita." 

Alcune frane, come quelle di Fiaccate prossime in basso allo 
stato di equilibrio, potrebbero probabilmente essere consolidate 
alberandole totalmente a partire dalla parte bassa. 

Allorché gli alberi hanno esteso le loro radici possono per- 
correre uno spazio notevolissimo sulle frane, conservando la loro 
vegetazione e persino la loro verticalità, come ho potuto osser- 
vare in varie circostanze. 

• La loro tendenza a consolidare le frane si esercita quindi an- 
che durante il loro movimento. 
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Dalla precedente digressione parmi risultare che i lavori di 
drenaggio e di consolidamento delle frane offrono ancora pro- 
blemi importanti a risolvere e che non conviene trattandosi di 
frane potentissime e ricche di elementi salini, come quella di 
Castellacelo sulla linea di Vallelunga, farrf troppo a fidanza coi 
lavori di consolidamento. 

Continuazione dbl paragone tra la linea delle Imerb e la 

LINEA di VALLBLUNGA; 

Ritorno ora al parallelo delle linee Due Imere e Vallelunga. 

Sulla linea delle due Imeré occorrono ponti più grandi che 
sull'altra linea. Il più importante fra essi sarebbe quello presso 
Bonfornello suUlmera settentrionale. 

Pare tuttavia che si pò ssa utilizzare il ponte già esistente al- 
largandolo con archi in ferro, potendosi, oltrepassato il ponte , 
con una curva di 400 metri su leri'eno alluviale entrare como- 
damente nella valle. Gli altri ponti principali sono tutti sull' I- 
mera meridionale. 

Devesi osservare tuttavia, che il fiume suddetto superiormente 
al ponte tra Santa Caterina e Villarosa si biforca in due rami 
d'importanza poco diversa, denominati Tuno fiume di Cangi, l'al- 
tro fiume di Petralia, e che i ponti , dovendo servire al passag - 
gio dell'acqua del solo ramo di Petralia, non hanno più bisogno, 
a parità di configurazione di terreno, di luci grandi come i ponti 
che servono a valicare i due rami insieme uniti. 

Sulla linea di Vallelunga i ponti abbenchè meno grandi sono 
tuttavia in numero assai maggiore ed è .probabile che la loro 
lunghezza coQiplessiva non sìa molto diversa sulle due linee tanto 
più se alcuni dei tagli proposti saranno sostituiti con ponti. 

Su quella di Villalunga le loro fondazioni si possono fare in 
molte località nelle argille impermeabili alle acque e quindi 
senza avere bisogno di ricorrere a spese notevoli di esaurimento. 
Anche sulla linea delle Imere la circostanza suddetta si verifica^ 
se non in tutti i oasi almeno nella loro massima parte, princi- 
paltnente se si ha cura di collocarli possibilmente in condizioni 
convenienti e di eseguire le fondazioni in tempo opportuno, come 
dimostrò l' esperienza neir esecuzione del ponte per la ferrovia 
presso la stazione dell'Imera. 13 
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Dalle descrizioni precedenti il lettore potrà ricavare gli ele- 
menti per fare un confronto approssimativo delle condizioni ni 
cui le due linee si trovano nella parte restante del loro cam- 
mino. 

Sulla linea delle Dué*Imere occorrono molte opere di difesa 
contro le corrosioni delle acque, ma la strada ferrata in rilevato, 
fatto con materie eccellenti alhiviali per 41 chilometri circa, è so- 
lidissima e di poco costo. A ciò si aggiunga che sia lungo ri- 
mera settentrionale sia lungo rimerà meridionale si trovano va- 
rii massi di pietra per la difesa del rilevato e principalmonte un 
deposito notevolissimo di ciottoli arrotondati, che costituiscono la 
parte principale del terreno alluviale e che forniscono in conse- 
guenza in ogni località la pietra per la formazione di blocchi ar- 
tificiali ed anche la calce grassa da unire alla puzzolana dove 
non esistono depositi di calci idrauliche naturali. 

« 

COSTO RELATIVO DELLE FERROVIE VALLELUNGA E DUE IMERE 

Il costo della ferrovia di Vallelunga seconào gli studi preven- 
tivi non doveva sorpassare la cifra di 20,300,000 lire^ se diretta 
da Roccapalumba alla stazione di S. (Caterina. La sua lunghezza 
e di 62 chilometri. 

Nel bilancio approvato dal parlamento essa figura già per 27 
milioni di lire. Il progetto definivo inviato al Ministro ascende 
a 30 milioni e da quanto mi venne assicurato riunendo le som- 
me degli studi definitivi degli ingegneri di Sezione si arrivò a 
37 milioni e mezzo. * 

Il progetto ultimatoin breve tempo, a scadènza fissa, ristudiato 
potè essere migliorato ed è probabile che si sia ottenuta una 
certa economia o variando alquanto la linea, oppure ricompo- 
nendo meglio le analisi delle opere di costruzione. 

Per ridurre tuttavia la spesa della ferrovia alla cifra di 30 mi- 
lioni si dovette ridurre notevolmente il costo delle grande gal- 
leria 

Vi ha tuttavia da temere che i terreni persistano a rimanere 
quello che dimostrano di essere in realtà, e che la quantità di 
acqua che sarà fornita dallo strato sabbioso della galleria pre- 
sumibilmente in 1000 metri cubi all'ora non si riduca facilmente 



91 

alla cifra di 40 metri cubi airora e che il costo in conseguenza 
della grande galleria e della ferrovia diventi molto superiore a 
qpianto lu calcolato. --^ 

Se (come è probabile) i terreni non presentano, durante i la- 
vori modificazioni, la linea di Vallelunga costerà sicuramente 35 
a 40 milioni, anche ammessa una soluzione felice delle difficoltà 
presentate dalla galleria di Castellacelo. -/ 

La direzione di Caltanìssetta fece fare neir ufficio un profilo 
della linea delle due Imere sulla carta topografica dello Stato 
maggiorò, ed uri calcolo approssimativo del costo della linea, che 
risultò di 24 milioni e mezzo di lire circa, alle quali si aggiunse 
un milione e mezzo per il consolidamento dei tratti in costa. 

Chi ha dovuto fare lavori, servendosi della Carta.-jdello. Siato 
Maggiore , comprende quale divario possa esistere fra lo studio 
preliminare di una ferrovia (principalmente se non si sono vi- 
sitati ed esaminati i terreni) ed uno studio definitivo. 

Il terreno vi è rappresentato con curve orizzontali elevate le 
une sulle altre di 10 in 10 metri. 

.1 fianchi delle valli o delle vallette sono in natura sempre 
solcati da rigagnoli o valloncini e fra due valloncini successivi 
il terreno sporge alquanto e rappresenta un leggerissimo con- 
trafforte appoggiato ai fianchi della valle. I contrafforti sono da 
alcuni operatori rappresentati meno vivamente, da altri operatori 
più vivamente , senza che questa esagerazione tolga il pregio 
della carta. Essa serve a rappresentare in modo sentito la confi- 
gurazione di una contrada. 

L' indicata differenza tra operatori nella rappresentazione del 
terreno si vede chiaramente nello stesso foglio di S. Caterina- 
Villarmosa , sul quale cade una parte notevole della linea delle 
Imere ed una parte importante della linea di Vallelunga. 

Nella parte orientale i contrafforti, i valloncini, che solcano i 
fianchi delle valli sono molti sentiti. Nella parte occidentale in- 
vece essi sono appena sensibili. Secondo che un foglio è eseguito 
da un operatore o da un altro è possibile, se il terreno è molto 
inclinato tagliare o rispettare una curva di più o di meno con 
un errore di 5 a 10 metri almeno di altezza. 

Ora 5 a 10 metri di più o di meno In una trincea od in un 
relevato già importante ed in un terreno argilloso possono creare 
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od eliminare difiScoltà, la cui soluzione esige una spesa notevolis- 
sima. 

Da un progetto preventivo fatto sulla carta. suddetta ed un pro- 
getto definitivo nello studio di una ferrovia può verificarsi facil- 
mente una differenza notevole nel calcolo della spesa, secondo le 
condizioni del terreno. 

Non vorrei da tutto ciò che il lettore argomentasse ad un au- 
mento di spesa occorrente per la linea delle due Imere ricavato 
dalla proporzione seguente. Se il progetto presuntivo della linea 
di Vallelunga fu dì 20,300,000 ed il progetto definitivo inviato al 
Ministero è di 30 milioni, il progetto definitivo della linea delle 
Imere da 26 milioni dovrà arrivare a 39 milioni. 

Una differenza anche notevolissima è possibile tra un progetto 
preventivo ed un progetto definitivo, se il t.erreno su cui deve 
passare la ferrovia è in cattive condizioni o per la sua configu- 
razione oppure più specialmente per la sua natura. L'esperienza 
in SÌDiiia ha già dimostrato quanto in condizioni simili di ter- 
réno il costo reale di una ferrovia abbia, potuto sorpassare il 
calcolo della «pesa, anche stabilito con un progetto definitivo. 

Quando si è sperato, nel fare il progetto definitivo, di potere 
camminare su coste argillose, di potere salire in certe condizioni 
per ridurre la lunghezza delle gallerie, nei progetti definitivi si 
trova .poi quasi con certezza che le gallerie debbono essere al- 
lungate, che i rilevati, le trincJee costano molto più di quello che 
si prevedeva. 

Nel tracciato delle gallerie, se nello studio definitivo si trova 
per esempio uno strato di sabbia acquifero, i cui effetti non fu- 
rono sufficientemente apprezzati, od un'argilla diversa da quella 
che prima si credea d'incontrare, possono cambiare totalmente 
le condizioni del calcolo iC la spesa può diventare secondo icasi 
più che doppia. 

La linea delle Due Imere è sotto questo rapporto in condizioni 
motto diverge da quella di Vallelunga, e il divario tra il progetto 
preventivo, il progetto definitivo ed il costo reale non può essere 
così grande. La massima parte della ferrovia (41 chilometri su 
68) sarebbe situata su terreno alluviale dei fiumi. U. calcolo dei 
rilevati e. delle spese di difesa contro le corosioiai non può va- 
riare cosi grandemente. 
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La grande galleria è per la natura del terreno indubbiamente 
in condizioni eccellenti rispetto alla galleria di Castellacelo. Dei 
17 chilometri in condizioni infelici relativamente ai 41 chilome- 
tri precedenti, la metà circa è situata al fondo delle valli ac- 
costo alle acque. La spesa principale si riduce alle opere di di- 
fesa contro le corrosioni delle acque e queste opere, visto il ter- 
reno, si possano calcolare con una soddisfacente approssima- 
zione. 

Degli altri chilometri , 3 sono su arenarie solidissime e sei 
sulla costa di Scillato nelle condizioni precedentemente descritte. 

Il calcolo della spesa per la linea delle due Imere ricavato da 
un progetto definitivo non può quindi presentare variazioni ana- 

* 

loghe a quelle della linea di Vallelunga. La precedente cifra di 
26 milioni è poca diversa dalla cifra di 25 milioni da me indi- 
cata (se ben mli ricordo) air Onor. Zanardelli allorché nel 1876 
venne in Sicilia , che aveva ricavato da calcoli grossolani. 

Avendo presentato a valenti ingegneri la condizione della li- 
nea delle Imere essi si trovarono quasi concordi nello stabilirne 
il costo. 

La somma ^di 33 milioni, annunziata nel Parlamento, era stata 
ricavata nel mese di novenbre del 1875, per ordine deirOn. Mi- 
nistro Spaventa dalla relazione che il lettore ha trovato più a- 
vanti. Era naturale allora che il Ministero, prima di prendere 
impegni, desiderasse di avere un calcolo in cui si tenesse conto 
di tutte le eventualità possibili. 

Erano conosciute allora perfettamente al Ministero le relazioni 
deir Ispettore Imperatori e Siben sulle condizioni delle ferrovie 
neirinterno e quindi il calcolo del costo della, linea delle Imere 
ricavato solamente dalla relazione, senza avere visitato la zona, 
doveva necessariamente riuscire alquanto esagerato. 

Non essendo stato fatto uno studio definitivo della linea delle 
Imere, non si può stabilire con precisione quale sia il suo* costo. 
Il lettore dair esposizione precedente può già tuttavia argo- 
mentare che esso sarà inferiore a quello della linea di Valle- 
lunga. 

Si può stabilire senza tema d' esagerazione che la linea / , 
delle Imere costerà8aJ^ mili^^ cheJa linea di Val-// 

lelunga, che la galleria di Castellacelo esigerà un tempo doppio 1/ 
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triplo per la sua ultimazione che la galleria di Xiremi, ed in 
conseguenza che il tempo per Tultimazione della ferrovia di Val- 
lelunga sarà il doppio almeno di quello necessario per Tultima- 
zione di quella delle Due Imere. 

Si osservi inoltre che 4 chilometri e mezzo della linea delle 
Due Imere ed il ponte presso la foce dell' Imera settentrionale 
(se si costruirà la ferrovia Messina-Patti-Palerrao) sono già a 
questa comuni. 

Tolti questi quattro chilometri e mezzo, i quali costeranno 120 
mila lire a chilometro al più, la lunghezza speciale da costrurre 
della linea delle Imere è quasi uguale a qnella di Vallelunga ed 
in condizioni molto migliori sotto tutti i rapporti. 

SOLmiTA' RELATIVA DELLE DUE FERROVIE 

In ordine alla solidità relativa delle due linee dalle descrizioni 
jjrecedenti, parmi, risulti chiaramente che la linea delle Imene è 
molto più soda della linea di Vallelunga, né è quindi il caso di 
ripetere quanto fu detto fin qui. 

A .questo si aggiunga che la ferrovia dì Vallelunga tra Paler- 
mo, Caltanissetta e Catania partecipa di tutti grinconvenienti che 
possono succedere nella valle del Torto, specialmente tra Mon- 
iemaggiore e Roccapalumba per le frane di Fiaccate , Belvede- 
re, ecc. mentre la ferrovia delle Imere è da questo tratto com- 
pletamente indipendente. 

La 'stessa linea di Montedoro studiata come essa fu dall'Inge- 
gnere Nicolari è più soda che la linea di Vallelunga. 

Ora la solidità è una quistione importantissima trattandosi della 
ferrovia diretta da Palermo a Catania e da Palermo a Caltanis- 
setta. La ferrovia da Palermo a Caltanissetta, Catania, passando 
per Roocapalumba, Caste! termini, Caldare, Serradifalco, non è in 
condizioni tali da assicurare perfettamente le comunicazioni. 

Da Montemaggiore a Lercara , dalla stazione di Acquaviva a 
quella di Sutera, da Canicatti a Caltanissetta ed anche da Cal- 
tanissetta alla stazione di "S. Caterina, essa non presenta e pre- 
senterà difficilmente suflìcienti garanzie contro le interruzioni 
neirinverno e nella primavera. 

Alloi'chè r interno di un paese è percorso dalla ferrovia il 
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commercio, Tindustria, la vita del paese in una parola sono ba- 
sati in grande parte sulle comunicazioni ferroviarie. 

Un' interruzione seria nelle comunicazioni produce al paese un 
danno spesso incalcolabile, tanto più in una regione così acci- 
dentata come r interno deir Isola, dove i trasporti furono e sono 
sempre costosi sulle strade rotabili. 

Colla costruzione completa delle ferrovie aumenterà notevol- 
mente il movimento e diminuiranno i mezzi ordinarli di tra- 
sporto. 

L'esecuzione di una seconda linea interna tra Palermo, Ca- 
tania e Caltanissetta più soda della comunicazione per la li- 
delie Caldare, è una necessità, tenendo conto delle condizioni 
in cui, sìa per il sistema tenuto nella traccia delle linee, sia più 
specialmente per la natura dei terreni, si trovano le attuali fer- 
rovie. 

Bisogna prodigare che questa seconda linea sia possibilmente 
in condizioni migliori per la sua stabilità. 

CONDIZIONI RELATIVE DI ESERCIZIO 

Trattandosi di una ferrovia che deve servire ad una comuni- 
cazione più diretta tra Palermo, Catania e Caltanissetta essa -deve 
neiresercizio presentare la minima spesa , la massima celerità 
dei convogli. La celerità e la spesa dipendono sia dalla lun- 
ghezza percorsa, sia dalle pendenze e dalle curve. 

La linea delle Due Imere da Palermo sino air imboccatura del 
fiume Grande , o meglio dal fiume Torto sino air Imera setten- 
trionale, percorre terreno quasi piano in linea quasi retta. Da 
Bonfornello sino al Piano Lungo la pendenza della ferrovia è 
del 7 p '^/oo. Per le curve si può adottare un raggio non infe- 
riore a 400 metri. Si può quindi fare il servizio da Palermo sino 
al Piano Lungo con macchine di seconda e con una velocità 
notevole. 

Dal Piano Lungo sino airimbocco nord della grande galleria, 
la ferrovia continua sempre in salita, presenta forti pendenze 
sulle arenarie sottostanti a Caminelo ed a Pizzo Capiglione sino 
a Scillato per una lunghezza di 4 chil. e Vj circa, e da Scillato 
(lasciando ivi un tratto di 400 metri circa orizzontale per la sta- 
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zìone) sino alle Rocche di Bronte per nna lunghezza di 6 chi- 
lometri e mezzo. La pendenza in questo tratto è del 26 p. */oo. 
Nella galleria la pendenza della ferrovia è del 10 p. °/oo e nel 
vallone Xiremi oltrepassata la grande galleria del 15 p. ®/oo. Dal- 
rincontro deirimera sino. a Fortolese per una lunghezza di 24 
chilometri e mezzo circa la pendenza si riduce all'S,? p. */oo. 

La pendenza del 26 p. °/oo dal Piano lungo a Scillato, e dalla 
stazione di Scillato alle Rocche di Brohle è veramente una pen- 
denza fortissima. È luttavia probabile che essa si riduca al 25 

p. °/oo. 

Per le curve in questa regione, se si vogliono risparaiiare spese, 
il raggio minimo dovrà farsi di 400 metri e forse anche di 350 
metri, in qualche punto, riducendo alquanto la pendenza. 

Bisognerà quindi ia tutto il tratto accennato ricorrere nelFe- 
sercizio alle macchine di terza con piccola velocità. Si ha tut- 
tavia il vantaggio di avere tutte le forti pend^ze concentrate 
(come prescrivono gli autori che trattano di questa materia) in 
un solo tratto, cioè tra il Piano Lungo e rimbocco Nor(^ della 
grande galleria. 

La ferrovia presenta una sola salita ed una sola discesa. Al- 
l'entrata del Piano Lungo essa è elevata di metri 80 sul livello 
del mare, all'imbocco Nord della grande galleria di 530 e dj 580 
metri all'imbocco Sud nel Vallone Xiremi. Dall'imbocco Sud di- 
scende in seguito sino a Fortolese al livello di 300 metri sul 
mare. 

La ferrovia invece da Termini a Fortolese passando per Valle- 
lunga sale sino a Garcia a 556 metri sul mare, ridiscende a metri 
500, risale alla galleria del Salice a metri 520, ridiscende sino al- 
l'incontro del Barbarigo a metri 350, risale a metri 428 per rag- 
giungere l'imbocco Nord della galleria di Castellacelo, ridiscende 
dal lato opposto sino al torrente Salito alla quota dì metri 280 
e rimonta infine a metri 408 se s' innesta alla stazione di Santa 
Caterina , oppure ad una quota maggiore se il suo innesto è Ira 
le stazioni Xirbi e Caltanissetta. 

Si hanno pendenze del 25 p. ®/oo tra Montemaggìore e Rocca- 
palumba per una lunghezza di . . . . metri 3535 

Al 24, 3 p. ^Uo » 3000 

ed al 25 di nuovo. 



Nel Vallone lungo dì. 

Tra le galleria Garcia e Salice 

Dalla gajleria Salice al Belice . 

Al Nord della Galleria Caslellaccio 

Nel Vallone Stretto . 

Dal molino del Bosco al Salito. 

E se la linea raggiunge direttamente la stazi 
delli Xirbi, nel Vallone Pescazzi, ecc. 

NeUa galleria Garcia lunga di . 

La pendenza è del 22 p. Vd,, equivalente al :;5 p 
all'esterno. 



Riporto metri 6535 
» 1500 



2100 
4000 
1500 
2300 

900 

2500 

900 



Totale metri 22235 

I traiti in forte pendenza presentano quindi sulla linea di Val- 
lelunga, da Cerda alli Xirbi, una lunghezza quasi doppia di quella 
che. si verifica sulla linea delle Imere. 

Quanto alle curve credo che il minimo raggio adottato non sia 
superiore a 400 metri. 

Partendo da Palermo per arrivare a Fortolese si sale sulla 
linea di Valtelunga di metri 780 e si discende di metri 480 , 
se si passa per la stazione di Santa, Caterina. Passando in- 
vece per Cyllamssetla, si sale di 893 metri e si discende di 593 

delle Due Imere invece si sale di 580 metri e si 
. La pendenza media delle due linee par 
unie Torto è per quella di Vallelunga del 
iella delle Due Imere dei 12, 6 p. "/oo. — 
peuduiiKi; medie , delle lunghezze relative 
tutte e line le linee, del fatto che esse sono 
delle Due Imere e sparse invece su quella 
conto delle contropendenze varie che que- 
rofilo, chiaramente apparisce che la linea 
a sullo questo riguardo in condizioni molto 
\a d'i Vallelunga. 

Tovia delle Due Imere passa per regioni di 
TOvie che percorrono l' interno dell' Isola e 
debbono seguire in massima parte il fondo 
13 
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delle valli sono situate in regioni dì malaria. Tutti sanno tutta- 
via che la malaria è molto più micidiale nelle valli in cui le ac- 
que neir estate cessano di essere correnti , che là dove la cor- 
rente continua senza interruzione. Le Due hnere sono due fiumi 
notevoli dell'Isola ed anche nell'estate le l:)ro correnti sono con- 
tinue e non dispregevoli. 

La valle del Torto è invece micidialissima a questo riguardo, 
e micidialissime pure sono le valli del Bilici e del torrente Bar- 
barigo. — Infatti una parte considerevole del personale addetto 
ai lavori di campagna per gli studi della ferrovia fu colpito dalle 
febbri miasmatiche. 

La Jinea delle Due Ime re sotto questo aspetto è in condizioni 
molto più vantaggiose che quella di Vallelunga. 

Su questa linea le acque stesse per le locomotive fanno difetto 
su molti punti e sono di qualità assai inferiore a quelle della 
linea delle Due Imere. — Molte locomotive sono continuamente 
in riparazione nei cantieri di Palermo e di Messina, specialmente 
per la cattiva natura delle acque che servono ad aumentare le 
caldaje. 

Sotto tutti i riguardi in conseguenza le condizioni di esercizio 
della ferrovia di Vallelunga sono inferiori a quelle della linea 
delle Due Imere. 

La ferrovia di Vallelunga non è rispetto a quella delle Due 
Imere linea diretta né per Catania ne per Caltanissetta. 

La ferrovia di Vallelunga fu chiamata la linea Centrale, la It^ 
nea Diretta tra Palermo e Caltanissetta, tra Palermo e Catania, 
ed è specialmente perchè fu considerata come tale che essa in- 
contrò la generale approvazione. 

La ferrovia di Vallelunga ha una lunghezza di. Chil. 62 
La stazione di Roccapalumba dista da Palermo » 70 

Dalla sua unione colla ferrovia Catania-Licata 
sino a Caltanissetta sonvì . . . . » 4, 5 



La distjanza tra Palermo e Caltanissetta è quindi 

di . . . . . . . . . . » 136, 5 

Se si passa invece per la stazione delli Xirbi la 
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distanza suddetta è di Chil. 138 

Palermo dista da Fortolese sulla linea delle Due 

Imere » 111 

Da Fortolese a Caltanissetta sonvi circa . . » 14 



La distanza tra Palermo a Caltanissetta sulla li- 
nea delle Due Imere è in conseguenza di . » 125 

La differenza in favore della linea delle Due h- 
mere è quindi di . . . . . . » 11,5 a 13 

Se da Palermo a Fortolese si passa per Caltanis- 
setta la distanza a percorrere sulla linea di 

Vallelunga è di chil. 136,54-14= . . . >> 150, 5 
mentre sulla linea delle Imere essa è di . » IH 




La differènza in favore della linea delle Imere è 
di » 38, 5 

Se il viaggiatore non tocca Caltanissetta e passa 
solamente per la stazione di Santa Caterina la 
distanza percorsa per Vallelunga tra Palermo 

e Fortolese è di » 140 

differenza in favore delle Due Imere sarebbe 

Ul ■ • , * . • • •■« )) ^«7 

Nella relazione del 1875 sulla linea delle Imere furono ripetuti 
due volte 700 metri, i quali corrisponderebbero a 700 metri circa 
su arenarie presso Fortolese ed a 700 metri su terreno alluviale 
egualmente presso Fortolese in sostituzione dei primi. 

La lunghezza della ferrovia delle Due Imere è quindi dì chi- 
lometri 68. invece di 68,700. 

Da Roccapalumba a Caltanissetta la linea di Vallelunga si di- 
scosta meno di tutte le altre linee dalla strada postale antica e 
moderna fra le due città. — Ciò ha potuto far credere che la 
lìnea di Vallelunga fosse diretta per Caltanissetta. Ma la strada 
carreggiabile, partendo da Palermo, passa per Villabate, Misil- 
meri, Ogliastro , Villafrati, ecc. e Roccapalumba. — La strada 
ferrata invece di andare direttamente a Roccapalumba percorre 
la costa marittima sino al flume Torto tra Termini e Cefalù. — 
Ora per andare direttamente da Termini a Caltanissetta e spe- 
cialmente da Termini a Fortolese non conviene più passare per 
Roccapalumba. 



100 

Chi prendesse a Termini un mulattiere per andare a Caltanis- 
setta passerebbe per una via o una trazzera che, essendo molto 
importante, si trova notata ancora nella provincia di Caltanis- 
setta presso Resultano sulla Carta dello Stato Maggiore col nome 
di trazzera di Termini, e percorrerebbe un tratto della linea delle 
Due Imere nel vallone Xiremi, oltrepassata la grande galleria. 

Suppongasi che la strada rotabile da Palermo a Termini o- 
scilli vicino ad un cateto di un triangolo rettangolo la cui ipo- 
tenusa sia la strada rotabile Palermo-Caltanissetta. Se un indi- 
viduo parte da Palermo ed invece di costeggiare V ipotenusa co- 
steggia uno dei cateti , giunto ^^l'atìgolo retto , per andare più 
direttamente a Caltanissetta , non deve più ritornare alla metà 
dell'ipotenusa ma deve invece seguire la via che è meno tortuosa 
e che più si avvicina all'altro cateto. 

Ancorché l'angolo invece di essere retto sia ottuso, come nel 
nostro caso, la dimostrazione riesce altresì evidente. 

La linea di Vallelunga è quella che si allontana meno dalla 
linea diretta Callanissetta-Roccapalumba, ma non è la linea di- 
retta tra Termini e Caltanissetta, tanto più che la ferrovia per- 
corre ancora al di là di Termini 7 chilometri circa lungo la 
marina verso Cefalù. 

La linea di Vallelunga non si può quindi chiamare rispetto a 
quella delle Due Tmere linea diretta tra Palermo e Caltanissetta, 
e tanto meno tra Palermo, Forlolese e Catania , a meno che si 
chiami linea diretta quella che è la più lunga. 

Essa fu chiamata altresì linea centrale. Ora se il centro di gra- 
vità dell' Isola avesse un valore in questa questione, ed il lettore 
volesse prendersi la soddisfazione di determinarlo , troverebbe 
probabilmente che esso cade presso la linea delle due Imere al 
Nord di Fortolese. 

La LINEA DELLE DtTB ImERE ANCORCHÉ Piu' BREVE DI QUELLA DI 

Vallelunga non serve a ristabilire gli antichi rapporti 
stradali in favore di palermo. 

Il lettore mi perdonerà se tocco ancora un argomento al quale 
si dovrebbe attribuire nessun valore. Si disse che la linea delle 
Due Imere è troppo breve per andare a Catania, a Villarosa ed 
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a Caltanissetta e che, in consegnenza, Catania avrebbe il diritto 
di combatterla perchè altererebbe in suo danno i rapporti tra 
le distanze preesistenti sulle strade rotabili tra Caltanissetta e 
Catania e tra Caltanissetta e Palermo. 

La linea delle Due Imere invece, ancorché più breve di quella 
di Vallelunga, non arriva a ristabilire gli accennati rapporti in 
favore di Palermo. 

La distanza tra Palermo e Caltanissetta sulla via rotabile è 
di 135 chilometri. Tra Catania e Caltanissetta, passando per A- 
dernò. Agira, Leonforte e Villarc^aj^ sonvLghilometri 148. 

In ferrovia Catania dista da raTm^gT cnilometri 121. 

Se con questi tre termini di una proporzione si determinasse 
il quarto , ossia la distanza a cui dovrebbe essere in ferrovia 
Caltanissetta da Palermo perchè si conservassero, gli antichi rap- 
porti, Sì troverebbe la cifra di 114 chilometri. 

Sulla linea delle Due Imere la distanza è di 125 chilometri. 
Gli antichi rapporti non sono quindi ristabiliti in favore di Pa- 
lermo. 

Se invece di tenere calcolo solamente delle distanze preesi- 
stenti, si tenesse calcolo delle salite, dqlle discese, delle pendenze 
delle due strade antiche, si vedrebbe più chiaramente quanto an- 
cora manchi a Palermo colla linea delle Due Imere pefchè i rap- 
porti suddetti siano ristabiliti. 

Ultimamente colla strada detta di Ramata la distanza fra Cal- 
tanissetta e Catania per via rotabile è diminuì la. Ma anche te- 
nendo conto di questa abbreviazione i rapporti preesistenti non 
sono ancora ristabiliti colla linea delle Due Imere. 

Danno recato a Palermo ed ai paesi interni dal non avere 

SUBITO TRACCIATA LA FERROVIA PALERMO-CaTANIA PER LE DUE 

Imere. 

Alcuni anni or sono tra Caltanissetta e Catania non esistevano 
quasi relazioni. 

La ricca e bella città di Catania vi era quasi sconosciuta , e 
tutte le relazioni erano rannodate con Palermo. Ora Palermo è 
divenuto oramai estraneo a Caltanissetta e tutte le relazioni com- 
mej:ciali iny^ e s ono d iiattL^ patania 
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Quello che sì verificò per Caltanistetta si verificò altresì per 
tutti gli altri paesi limitrofi. 

In tutto ciò non si avrebbe alcun male a deplorare, se le con- 
dizioni naturali topografiche dell' Isola , e quindi le linee le più 
convenienti per il commercio, per lo sviluppo delle produzioni 
agricole, minerarie, ecc.* fossero state rispettate. 

La produzione (e quindi la ricchezza) di un paese aumenta 
diminuendo la quantità di lavoro o di spesa necessario per ot- 
tenerla e per trasportarla nei centri di consumo. Il lavoro cosi 
risparmiato può dare origine ad una produzione maggiore e ad 
una maggiore ricchezza. 

Disgraziatamente le condizioni naturali topografiche non fu- 
rono rispettate. 

Se a principio si avesse posseduto una carta topografica e- 
satta della Sicilia, se si avesse avuto un concetto adequato del. 
sistema più conveniente per la costruzione delle ferrovie deir in- 
terno , egli è certo che la linea delle Due Imere non solamente 
non sarebbe stata scqnsigliata , ma sarebbe stata proposta ed 
ammessa come linea indiscutibile. 

A Fortolese essa sì sarebbe biforcata in due rami di cui Tuno 
per Castrogiovanni a Catania, e Messina, e l'altro per Caltanissetta 
a Licata. * 

Da Ganicatti un' altro ramo di ferrovia per le Caldare a Gir- 
genti e Porto-Empedocle avebbe messo i comuni esistenti sulla 
suddetta lìnea in comunicazione con Caltanissetta, Palermo, ecc. 

Si noti che da Canicatti a Palermo la distanza è minore sulla 
linea delle Due Imere che sulla linea delle Caldare. Consultando 
l'orario attuale delle ferrovie si trovano notati tra Palermo e le 
Caldare 125 chilometri. La ferrovia delle Caldare colla traccia 
attuale è lunga 27 chilometri e s'innesta colla ferrovia Canicatti. 
Caltanissetta a quattro chilometri circa della prima città. La di- 
stanza da Canicatti a Palermo è quindi (via delle Caldare) 125 -f- 
27 -f- 4= Chil. 156 

Da Canicatti a Caltanissetta l'orario sopracennato segna Chil. 29 
Da Caltanissetta a Fortolese esistono. ... » 14 

E da Fortolese a Palermo '> 111 

Totale Chil. 154 
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Ciò dimostra che ammessa come un dato indiscutibile la linea 
delle Due Imera, la rete generale ferroviaria sarebbe risultata con- 
forme agli interessi del paese ed alle vie naturali del commercio. 

Colla linea delle Due Imere Palermo sarebbe stato inoltre in 
relazioni facili con una parte importante della sua provincia. I 
popolosi comuni di Gangì, Petralia Soprana , Petralia Sottana, 
Polizzi, Alimena e Bonpietro fanno parte di questa provincia , 
ed essendo situati sul versante Sud delle Madonie, ossia sul ver- 
sante deirimera meridionale, si trovano in condizioni molto più 
difficili di trasporto verso Cerda e Palermo che verso Villarosa 
e Catania, e debbono necessariamente tendere a mettersi in re- 
lazione colla stazione ferroviaria di Villarosa. 

Allo scopo suddetto collimano le strade rotabili da Petralia a 
Buonpietro, ad Alimena, al Priolo ed a Villarosa. Da tutto ciò 
risulta di quanta importanza sia la rottura delle relazioni com- 
merciali dei paesi interni colla città di Palermo, e quanti inte- 
ressi siano stati e saranno spostati col tempo da Palermo e dai 
paesi interni, abbenche le condizioni naturali topografiche dell'I- 
sola fossero tali da doverne consolidare la sede. 

Ora in ogni spostamento d'intereressi vi ha perdita di lavoro 
e di capitale, e questa perdita si riversa non solamente su Pa- 
lermo ma sui paesi interni. 

Se la linea delle Due Imere possa ristabilire tra Palermo 

CaLTANISSETTA ETC. I VINCOLI CHE NON SI SAREBBERO ROTTI SE- 
condando colle ferrovie la configurazione topografica del- 
lIsola. 

Né si può asserire che, costruendo attualmente la ferrovia delle 
Due Imere, saranno ristabiliti i rapporti commerciali degli anni 
scorsi e che saranno conservati quelli che ancora sono esistenti. 
Fra pochi mesi sarà aperta all'esercìzio ferroviario la galleria di 
Caltanissetta ecc., e Catania sarà in comunicazione diretta con 
Caltanissetta, S. Cataldo, Serradifalco , Canicatti , Campobello e 
coi comuni affluenti alle suddette stazioni. 

Prima che Palermo sia in comunicazione ferroviaria con Cal- 
tanissetta passeranno due anni almeno, se si costruisce subito la 
linea delle Caldare, e 6 o 7 anni almeno se si costruisce la li- 
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nea di Vallelunga, e si superano facilmente le difficoltà che s'in- 
contreranno nella galleria di Castellaccio, e 4 anni se si costrui- 
sce la linea delle due Itaere. La via del commercio in tutto il 
suddetto periodo di tempo sarà completamente deviata^, e quando 
' una deviazione radicale è succeduta egli è difficile, se non vi sono 
ragioni potenti, di richiamarlo alla prima situazione. 

La distanza Ira Palermo e Caltanissetta per la ferrovia -delle 
due Imere è di 111 + 14 = 125 chilometri; tra Caltanissetta e Ca- 
' tania di 121 chilometri e quindi minore della prima. 

Gli elementi di esportazione da Caltanissetta sono i zolfi special- 
mente , le mandorle ed i granì (se dai comuni circonvicini Bar- 
rafranca, Pietraperzia, ecc. se ne farà un deposito a Caltanissetta. 

L'elemento prmcipale di importazione è il vino. Vengono in 
seguito le frutta, le verdure, i pesci, le nevi, il carbone per le 
miniere, per la fabbrica da gaz, i legnami, ecc. i tessuti ed altri 
generi di minore importanza come trasporto, cioè coloniali, chin- 
caglierie, ecc. 

Le zolfare sono situate a breve distanza della stazione dell' I- 
mera ed i zolfi sì dirigono attualmente a Catania. La stazione 
dell' Imera è distante da Palermo di 111 chilometri circa e di 
108 chilometri da Catania. I zolfi pagano ora in ferrovia 12 cen- 
tesimi per tonnellata e chilometro di dritto proporzionale. Si am- 
mette che, in regola generale, il loro valore a Palermo sia, per 
le condizioni migliori di carico, discarico e per altre condizioni 
di commercio, di 30 centesimi per quintale superiore a quello 
delle altre piazze. Attualmente sulla piazza di Palermo il loro 
valore è poco diverso a quello delle altre piazze. Ammettendo 
in regola generale che il valore per quintale di zolfo sia in me- 
dia sul porto di Palermo di 26 centesimi superiore al suo prezzo 
sulla piazza di Catania si avrebbe un benefìcio di 20 centesimi 
per quintale portando i zolfi a Palermo. 

Le miniere Capo d'Arso, Trabonella (allorché sarà in attività). 
Stretto , Giordano, Curcuruto, Tumminelli , Cìnnirella etc. pos- 
sono produrre facilmente 250 a 300 mila quintali metrici di zolfo 
all'anno. Il beneficio che si avrebbe dalla coltivazione delle sud- 
dette miniere sarebbe nell'ipotesi precedente di 50 a 60 mila lire 
annue. 
Le miniere di Villarosa, di Pampinello, Garcia , Santo Padre 
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e Carciulla porterebbero altresì i loro prodotti, alla stazione fer- 
roviaria presso il ponte suir Imera , se la linea in discorso ve- 
nisse costrutta e ricaverebbero abbondantemente un beneficio di 
20 mila lire all' anno. I zolfi invece delle miniere Respica , A- 
gaelleria , Pagliarello e specialmente quelli di Gaspa saranno 
spediti a Catania dalla stazione attuale di Villarosa. 

Se i porti in costruzione di Catania e Licata forniranno col 
tempo i vantaggi del porto di Palermo, la diversità di prezzo so- 
pracennato potrà sparire totalmente. Nello stato attuale tuttavia 
le mihiere del gruppo di Caltanissetta sopracennato potrebbero 
godere di un beneficio di 50 a 60 mila lire annue, cifra non in- 
differente (che potrebbe salire anche a 100 mila) e che contri- 
buirebbe notevolmente allo sviluppo dell'industria ed all'aumento 
annuale di ricchezza per Caltanissetta. 

Le mandorle ed i grani possono dirigersi a Catania a Messina 
egualmente come a Palermo. 

La provincia di Catania è ricca di grani nella sua parte occiden- 
tale. La parte orientale invece , i molti popolosi comuni situati 
alle falde dell'Etna sono ricchi di vari prodotti, vini,- olii, agrumi e 
frutta di vario genere etc. ma non per i grani, elemento che de- ■ 
vono importare da altrove per il loro consumo. Lo stesso si dica 
della provincia di Messina. 

Caltanissetta si provvede di vini a Piazza, Mazzarino, Vittoria 
ed a Catania. 

I vini neri dell'Etna ricchi di tannino non sono stati finora 
accetti alla popolazione di Caltanissetta. Ora si vanno introdu- 
cendo in vasta scala ed allorché coH'uso sarà modificato il gu- 
sto degli abitanti, il loro prezzo, la facilità di comunicazione con 
un centro produttivo di una estenzione considerevolissima per- 
mettono di stabilire che Caltanissetta si provvederà fra non 
molto in massime parte dei vini dell'Etna. 

L'Etna è ricca di frutta, e di verdura e dai paesi dell'Etna si 
provvede attualmente Caltanisselta di questi generi di consumo, 
I pesci che provenivano da Licata e da Girgenti ed anche dal 
lago di Lentlni provengono ora in gran parte da Catania, Len- 
tini, Siracusa e Messina. 

Le nevi, che quando in Caltanissetta non si potevano racco- 
gliere , erano somministrate dalle Madonie provengono ora dal- 

14 
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TEtna specialmente per la loro purezza. Chi ha frequentato Cal- 
tanissetta in questi ultimi anni ha potuto osservare una devia- 
zione che tende a diventare completa nelle vie commerciali, nelle 
sue relazioni, e mentre prima Catania vi era quasi completamente 
estranea, ad essa tendono tutte le relazioni, tutto il commercio 
d'importazione e d'esportazione. 

Ciò che si verifica per Caltanissetta si verifica per gli altri 
paesi circonvicini. Se si tiene conto del tempo necessario per 
mettere in comunicazione più diretta Palermo con i comuni sud- 
detti, non so se il commercio da Palermo deviato vi può ancora 
essere richiamato anche colla linea delle due Imere. 

La ferrovia di Vallelunga non ristabilisce questi vincoli. 
Essa non arreca ne a Palermo né al resto della Sicilia i 
vantaggi che si sperano. 

Colla linea di Vàllelunga par mi si possa fin d'ora con sicu- 
rezza affermare che le relazioni commerciali di Caltanissetta non 
saranno più rannodate con Palermo. 

Caltanissetta dista da Catania per ferrovia di 121 chilometri, 
disterebbe da Palermo di 136 a 137 chilometri per la linea di 
Vàllelunga. I zolfi dalla stazione del limerà, passando per Calta- 
nissetta, per arrivare a Palermo dovrebbero percorrere in ferrovia 
150 chilometri mentre per andare a Catania non percorrono che 
108 chilometri. Ammesso un aumento di prezzo sulla piazza di 
Palermo di 26 centesimi per quintale, ed una produzione di quin- 
tali 250 mila, perchè essi affluissero a Palermo, si dovrebbe an- 
ticipare in più per trasporto la somma di 107 mila lire circa colla 
sicurezza di perdere 29 mila lire. 

Palermo non può fare concorrenza a Catania per V importa- 
zione di vini , per le nevi sulla piazza di Caltanissetta. Non so 
se la CQncorrenza sìa possibile per le frutta , per la verdura ed 
altti generi di consumo. 

Tenendo conto dell^ minore distanza da Caltanissetta a Cata- 
nia, dei vincoli maggiori tra queste città già esistenti per tutti gli 
elementi principali d' importazione e di esportazione egli è im- 
possibile che il commercio già deviato tenda a ristabilirsi tra Pa- 
lermo e Caltanissetta, e tenendo il commercio la via di Catania 
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per gli elementi principali di esportazione e d'importazi^one an- 
che per gli elementi secondarli seguiterà la stessa via. 

Da Santa Caterina alla stazione dalli Xirbi si debbono percor- 
rere 10 chilometri circa di strada ordinaria discendendo di metri 
290, e dalla stagione delli Xirbi in ferrovia a Catania 115 chilo- 
metri. Dalli Xirbi a Palermo in ferrovia invece corrono 132 chi- 
lometri sulla linea di Vallelunga, se a questa stazione essa si le- 
ga, e, se. si deve passare per Caltanissetta, 143 a 144 chilometri. 

Per andare su strada ordinaria da Santa Caterina alla stazione 
di Marianopoli si deve salire alla portella di Recatfivo alta 800 
metri sul livello del mare e ridiscendere per la strada del Lan- 
dro, non sempre facihnente tragittablle neirinverno, discendendo 
di metri 450 e percorrendo 24 chilometri. Si arriverebbe cosi alla 
stazione di Marianopoli e Resultano presso il 'Bilici distante circa 
110 chilometri da Palermo. 

La lunghezza notevolinente maggiore da .percorrere su strada 
rotabile ordinaria da Santa Caterina alla stazione di Marianopoli 
e più ancora le grandi salite e discese che si devono superare 
per raggiungere la citata stazione , fanno si che Santa Caterina 
continuerà le sue relazioni commerciali con Catania. 

Non bisogna dimenticare che Caltanissetta* è il Capoluogo della 
provincia, che molti intoressi legano i comuni vicini al Capo- 
luogo della provincia, e che essendo esso attratto da Catania, da 
Catania saranno attratti anche più facilmente i comuni vicini. 

I/orbita entro la quale ssirà dominante Fazione attrattiva di Pa- 
lermo si estenderà quindi fino a Resultano e Marianopoli e com- 
prenderà oltre i comuni suddetti, Vallelunga, Valle d'Olmo e Vii- 
lalba , la cui popolazione complessiva e di 21870 abitanti. Vil- 
lalba è in comunicazioni colla strada nazionale postale da Paler- 
mo a Catania per mezzo di una strada rotabile speciale che vi 
si lega a breve distanza da Vallelunga. La strada rotabile spe- 
ciale di Valle d'Olmo s'innesta alla strada postale sopracennata 
tra Vallelunga ed Alia. 

Da Vallelunga alla stazione di Roccapalumba sulla strada na- 
zionale corrono. 30 chilometri circa e la via è in buone condi- 
zioni. 

I citati comuni si trovano quindi in buone condizioni relativa- 
mente ad una parte notevole dell'Isola per approfittare delle fer- 
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rovie e per arrivare a Palermo, né vi è pericolo che il loro com 
mercio ne sia deviato. 

I comuni, che senza la linea di Vallelunga potrebbero forse es- 
sere attratti da Catania, sono Marianopoli e Resultano la cui po- 
polazione complessiva è di 6129 abitanti. 

Ecco a quale cifra si riducono le speranze principali di Pa- 
lermo colla costruzione della ferrovia di Vallelunga. 

Ed è per conservare all'azione attraente di Palermo una po- 
polazione di 6129 abitanti coi relativi prodotti agricoli e per ri- 
sparmiare nemméno 30 chilometri di strada rotabile nazionale al 
movimento di 15741 abitanti (popolazione agricola di Vallelunga, 
Villalba e Valle d' Oliho) che si debbono spendere da 35 milioni 
a 40 milioni? 

In verità, se questa somma non si deve dire intieramente sciu- 
pata, bisogna convenire che la si può spendere in mille modo più 
convenientemente a benelìcio di Palermo e delusola tutta. 

Essendo nato lontano da Palermo e da Catania, né potendo es- 
sere perciò tacciato di municipalismo, ho creduto conveniente toc- 
care questo argomento por una ragione importantissima. 

Ho udito da persone autorevoli e fra queste da un deputato 
che conveniva sostenere ed accettare la linea di Vallelunga, an- 
corché (secondo lui) meno logica e meno utile agli iatercssi di 
Palermo e dell' Isola della linea delle due Imere, perché questa 
sarebbe stata combattuta da Catania. Non posso ammettere in 
modo alcuno una simile dichiarazione a carico di una città cosi 
ricca e nobile come Catania. 

Chi ha percorso le regioni ed i paesi che fanno capo a Cata- 
nia, chi osserva complessivamente la carta della Sicilia e le po- 
sizioni occupate da Palermo e da Catania, vede chiaramente che 
la superfìcie racchiusa nella orbita di azione di Catania é molto 
più vasta e ricca che la superfìcie compresa nella sfera d' azione 
di Palermo. Chi osserva che le ricche condizioni dei. paesi agri- 
coli dell'Etna risultano dall'avere creato col lavoro il terreno pro- 
duttivo e conosce l'attività anche neirindustria di questa popola- 
zione, deve necessariamente conchiudere, che anche colla ferrovia 
delle Imere é riserbato a Catania più che a Palermo uno splen- 
dido arvenire ed é questo un sentimento che trovai comune a 
quanti hanno per molto tempo percorsa e studiata la Sicilia. 
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Chi dimorò anche per poco tempo in Palermo ha dovuto os- 
servare quanta sflducia abbia generato in materia ferroviaria la 
dolorosa storia delle Hnee Caldare e Montedoro e quante assurde 
interpretazioni. vi si facciano sugli intendimenti del governo per 
tutto quello che finora è successo. 

Tutto ciò dimostra la necessità di risolvere finalmente questa 
questione, soddisfacendo i giusti e legittimi interessi di Palermo 
e dell'Isola scegliendo per linea ferroviaria Palermo , Caltanis- 
setta , Catania quella che è dettata dalle configurazioni naturali 
topografiche della Sicilia e da suoi interessi. 

Colla ferrovia delle Due Imere i Caltanissettesi si trovano 
in condizioni miguori che se i treni palermo, catania, ecc. 
passassero per la loro stazione colla ferrovia di Valle- 
lunga. 

I Caltanissettesi attribuiscono una grande importanza al fatto 
che i convogli P.alermo-Catania e Catania-Palermo tocchino tutti 
la loro stazione. Ciò avrebbe un valore se si stabilissero treni 
diretti tra Palermo e Catania, senza che Caltanissetta fosse in cor- 
rispondenza con questi treni, oppure se i treni, che partendo da 
. Caltanissetta arrivano alla linea Palermo-Catania, non incontras- 
sero quivi contemporaneamente i treni Catania-Palermo e Pa- 
lermo-Catania, giacché in tal modo, per^andare all'una o airàl- 
tra di queste città, si dovi'ebbe aspettare alla stazione d'innesto 
delle due linee o Tuno o l'altro di questi treni. 

Lo stesso inconveniente sarebbe a temersi per giungere a Cal- 
tanissetta. . 

Se si evitano colla linea delle Due Imere tutti gli accennati 
inconvenienti, parnji che Caltanissetta possa da essa ricavare un 
vantaggio notevole che non può ricavare dalla ferrovia di Valle- 
lunga. 
Fortolose dista da Palermo per la linea Due Imere Chil. Ili 

Da Catania » 107 

Da Licata » 91 

Da Porta Empedocle sia Caldare .... » 85 

Da Catania si diramano le ferrovie per Messina e per Siracusa, 
e da Palermo la ferrovia per Trapani, 
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Con un orario conveniente i treni possono partire contempo- 
raneamente da Palermo per Catania, da Catania per Palermo, da 
Licata e da Porto Empedocle via Caldare per Fortolese, ove tutti 
arriverebbero contemporaneamente e quasi contemporaneamente 
potrebbero partire. Si avrebbe cosi un servizio armonico. 

La località di Fortolese si adatta ad una stazione capace di 
ricevere tutti questi treni. 

Si dirà che Fortolese è regione di malaria. La stazione sa- 
rebbe situata presso limerà, fiume che scorre continuamente e, 
se non è esente completamente della malaria , essa vi è molto 
meno micidiale che nelle altre valli percorse dai viaggiatori. 

Lo scambio dei convogli non esige molto tempo e fatica e nes- 
suno inconveniente può derivare dalVessere Fortolese stazione di 
scambio di convogli. 

* 

Essendo Caltatiissetta (stazione) da Fortolese poco distante, Cal- 
tanissetta diventerà naturalmente un centro per deposito di mac- 
chine ecc.. ed una sede importantissima per tutto ciò che si ri- 
ferisce airesercizio delle ferrovie. 

Del resto se si desidera che i treni tra Palermo e Catania pas- 
sino per Caltanissetta , dirigendo alla stazione di questa città la 
linea di Vallelunga, si può ottenere lo stesso scopo con maggior 
vantaggio, costruendo invece la linea delle Due Imere. 

Basta per ciò ordinare che i treni tra Catania e Palermo giunti 
a Fortolese si dirigano à Caltanissetta e vi ritornino, rifacendo di 
nuovo lo stesso cammino, per arrivare poscia da Fortolese alla 
loro destinazione. I viaggiatori da Catania a Palermo o recipro- 
camente abbrevieranno ancora nella precèdente ipotesi 12 chilo- 
metri colla via delle Imere sulla via di Vallelunga, essendo la 
distanza tra Caltanissetta e Palermo sulla, linea di Vallelunga 12 
chilometri circa maggiore della stessa distanza sulla linea delle 
Imere. 

Popolazione sulle due linee. 

Si disse che la linea delle Due Imere è una linea deserta. Già 
ho. indicato nella relazione delle Due Imere che la popolazione 
affluente a detta ferrovia è di 70 mila abitanti. La popolazione 
* affluente alla linea di Vallelunga è come si disse di 21870 abi- 
tanti. 
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Ancorché si restringa T orbita di azione della linea delle Due 
Imere e si riduca la popolazione ad essa affluente a 60 mila abi- 
tanti, escludendo Isnello e Villarosa, la zona da essa percorsa non 
si può chiamare deserta rispetto alla zona percorsa dalla linea 
di Vallelunga, a meno che la cifra di 60000 abitanti non sia con- 
siderata come una cifra minore di 21870 abitanti. 

I 

Certamente, se si considera solamente la popolazione, i cui fab- 
bricati sono lambiti dalla ferrovia , la linea delle Due Imere è 
poco meno che deserta. Ma deserte sarebbero in tal caso le fer- 
rovie tutte dello interno. 

I soli comuni di Caltanissetta, Canicatti, Campobello sulle fer- 
rovie attuali , e Recalmuto , .Comitini , Grotte sulla linea delle 
Caldare hanno od avrebbero il benefìcio di avere una stazione 
presso le loro mura od a brevissima distanza dal fabbricato. 

I comuni sono neir interno della Sicilia situati in regioni ele- 
vate. Le ferrovie devono percor rere generalmente il fondo delle 
valli ed è quindi impossibile che lambì scaiio i loro làbbricati. 

Con tutto ciò le ferrovie non possono chiamarsi deserte e poco 
utili alle popolazioni. 

La ferrovia da Catania alli Xirbi non tocca che il fabbricato 
del piccolo villaggfo di Catenanuova paragonabile a Scillato sul- 
la linea delle Due Imere , e ciò' non di meno il prodotto chilo- 
metrico lordo su questa ferrovia, quando essa arrivava solamente 
a Leonforte, era di 12 mila lire circa a chilometro eguale ad un 
dipresso à quello della linea Palermo-Lercara, mentre il prodotto 
chilometrico lordo della ferrovia Catania-Messina era salvo er- 
rore di poco superiore a 16 mila. 

Sa si determinasse il vantaggio ricavato dalla popolazione nelle 
regioni interne, rispetto al vantaggio ricavato dalle popolazioni 
delle zone marittime, il primo è molto maggiore che il secondo. 

Se le ferrovie neirinterno non possono accostarsi ai fabbricati, 
ciò dipende dalle grandi accidentalità del terreno. Ora dove i 
terreni sono molto accidentati anche i trasporti sulle strade ro- 
tabili ordinarie sono molto costosi. Non è solamente sulle ferro- 
vie che- coir aumento delle pendenze aumentano notevolmente 
le spese di trazione. Ciò si verifica anche sulle strade rotabili 
sebbene fra limiti di pendenze molto diverse. 

Se si suppone per esempio che sulla lìnea Catania-Messina ove 
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anche la strada rotabile è quasi piana ed in condizioni eccellenti 
per la trazione, (si fa qui astrazione dal vantaggio delle comu- 
nicazioni marittime) il benefìcio ricavato dalla ferrovìa sia eguale 
ai ^ii per esempio del prodotto lordo, od in altri termini che il 
trasporto sia dei viaggiatori che delle merci costi su strada ro- 
tabile quanto costa in ferrovia più i ^U di questa somma, egli è 
certo che tra la stazione di Leonforte e Catania, tra la stazione 
delle Xirbi e Catania, il trasporto per via rotabile ordinaria, an- 
che ammessa una via migliore di quella esistente, costerebbe non 
solamente i ^U di più di quello che costa in ferrovia, ma una 
volta è mezzo abbondantemente. 

Nel primo caso, ammesso un prodotto lordo di 16 mila lire a 
chilometro, il beneficio di trasporto, come spesa, sarebbe di 12 
mila lire, — Nel secondo caso, ammesso un prodotto lordo di 12 
mila lire a chilometro, il beneficio sarebbe di 18 mila lire. 

A questi- beneficii, bisogna aggiungere proporzionalmente al- 
meno ilrisparmio di tempo e gli altri vantaggi tutti dalle ferro- 
vie derivanti. 

Ora in Italia (se si eccettuano varie ferrovie , specialmente 
nella valle del Po) tutte le altre non possono somministrare da 
sé stesse un elemeto di reddito per una operazione industriale. 
La loro costruzione, il loro esercfizio anche fatto da società è ba- 
sato sui sussidii, sulle garenzie fornite in piccola parte; dai Co- 
muni, generalmente dallo Stato ed ha per iscopo non il reddito, 
ma il beneficio della popolazione. 

Se si considerassero le ferrovie sotto l'aspetto del reddito, con- 
vorrebbe abbandonarne varie centinaie di chilometri ancorché 
costrutti e vendere rotaie e traversine. 

Spendendo denari per le ferrovie, conviene quindi spenderli in 
modo che proporzionalmente alla spesa si ottenga il massimo 
beneficio. 

Con questa breve discussione non intendo combattere V utilità 
delle linee marittime. Esse possono soddisfare al sovraesposto 
criterio, sono in regola generale più sode , molto meno costose 
ed allorché si tratta di mettere in comunicazione regioni molto 
distanti, presentando facilmente leggieri pendenze, permettono a 
differenza delle linee interne Tattuazione di treni a grande velo- 
cità e servono meglio ad avvicinare notevolmente 2one molto fra 
loro distanti. 
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Movimento relativo sulla linea di Vallelunga e sulla linea 

DELLE IMERE. 

Si disse che la zona attraversala dalla linea di Vallelunga è 
ricchissima di grani. Veramente, se si eccettuano i grani, non so 
quale altro prodotto merita di essere preso in considerazione, se 
si eccettuano le vigne di Vallelunga. Tutti i prodotti di questa 
linea (i grani eccettuati) non danno luogo alla metà del movi- 
mento ferroviario prodotto dai soli giardini di agmmi di Scillato. 

Egli è vero che i feudi di Ghiebbò, Manchi, la Scala, Bilici, 
Tudia , Chiapparla, Susafa, ecc. sono molto produttivi in grani 
Ma anche sulla linea delle Imere esistono molti feudi importanti 
per la produzione di granaglie specialmente sul versante sud 
della Catena delle Madonie. 

Del resto la differenza sola di popolazione esistente nelle zone 
delle due linee, serve a dimostrare la differenza di produzioni di 
queste zone, vivendo tutti questi paesi non sul commercio o sul- 
l'industria ma sulle produzioni agricole. 

Devesi inoltre considerara che la zona delle Madonie è una 
zona più fredda che la massima parte delllsola e che i suoi pro- 
dotti sono in conseguenza diversi da quelli delle altre zone. 

Ora la diversità di prodotti dà origine al loro scambio ed al 
nlovimento ferroviario. Se ogni regione attraversata dalla fer- 
rovia possedesse tutti i prodotti di cui abbisogna, non vi sarebbe 
necessità di scambio di prodotti, non movimento sulle strade ro- 
tabili e ferrate. 

La zona delle Madonie oltre i prodotti agricoli può offrire al- 
tresì un campo non spregevole airindustria. 

La sola caduta di Scillato rappresenta una forza teorica di 2500 
cavalli vapore. 

Essa è utilizzabile in massima parte ed offre nna grande fa- 
cilità pei trasporti, essendo il corso di acqua attraversato dalla 
ferrovia presso la Stazione di Scillato ai */3 del suo cammino 
dalla scaturigine al fiume. Se la caduta di Scillato fosse utiliz- 
zata unicamente per macinare grani , il movimento da esso 
prodotto sarebbe 3 volte almeno eguale a quello prodotto dal tra- 
sporto dei grani sulla linea di Vallelunga. 

15 
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La linea di Vallelunga non serve economicamente per le comu- 
nicazioni DI GlRGENTl E PORTO EMPEDOCLE CON CaLTANISSETTA, 
E TANTO MENO CON S. CATALDO, CaNICATTÌ, LiCATA — PER LE COMU- 
NICAZIONI TRA GlRGENTl, ECC. E CATANIA, ECC. ESSA SI TROVA IN 
CONDIZIONI POCO DIVERSE DALLA LINEA DELLE ImERE — NECESSITÀ 
DELLA LINEA DELLE CaLDARE. 

Si disse che la linea delle Imere economicamente non serve 
per le comunicazioni di Girgenti e Porto Empledocle con Calta- 
nìssetta, S. Cataldo, Serradifalco , Canicatti , Licata, ecc. e ciò 
è verissimo. Ma se alle suddette comunicazioni non serve eco- 
nomicam'ente la linea delle Imere, non serve neppure la linea di 
Vallelunga, sia sotto il rapporto del tempo sia sotto il rapporto 
della spesa. 

Dall'orario attuale delle ferrovie si ricavano le cifre seguenti: 
Distanza tra la staz. delle Caldare e Roccapalumba Chil. 55 
Tempo necessario per percorrere i 55 chilometri 

suddetti in media Ore 2l. 35 

Distanza da Canicatti a Caltanissetta . . Chil. 29. 
Tempo richiesto per la loro percorrenza in media Ore 1. 19 
La velocità dei treni è quasi eguale sulle due linee 
ed anzi un pochettino maggiore sulla linea di 
Girgenti che suiraltra. 
Roccapalumba dista da Caltanissetta sulla linea di 

Vallelunga di . . Chil. 66. 50 

a » 68. 
secondo il punto ove avrà luogo V innesto della ferrovia sud- 
detta colla linea Catania-Licata. Se si treni percorrono la linea 
di Vallelunga colla stessa velocità con cui camminano sulla li- 
nea di Girgenti per una corsa di Chilometri Q6, 5 si richiede- 
rebbero Ore 3. 7 

Aggiungendovi le precedenti ore 2.35 per la corsa tra 
Roccapalumba e le Caldare, si richiederanno per pas- 
sare dalle Caldare a Caltanissetta . . Ore 5. 42 

E si percorreranno Chil. 121. 5 

Dalle Caldare a Caltanissetta, passando invece per Ca- 
nicatti , corrono 26 chilometri di strada rotabile 
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ed in ferrovia Chil. 

Si ha. quindi in ferrovia una differenza di . » 

maggiore come spesa di transito a quella occorrente per 

26 chitometri di strada rotabile ordinaria. 
Dalle Caldare a Canicattl in vettura s'impiegano Ore 
Da Canicattl in ferrovia a Caltanissetta . . » 



Ossia in totale Ore 4. 59 

Tra le Caldare e Caltanissetta, passando sulla strada rotabile 
ordinarla per Canicattl , si impiegano quindi 53 minuti primi 
(quasi un*ora) di meno cbe passando per Roccapalumba colla 
ferrovia di Vallelunga. 

Sulla ferrovia di Montedoro, dalle Caldare a Caltanissetta cor- 
rerebbero 69 chil. ossia la metà ad un dipresso di quanto si do- 
vrebbe percorrere, passando per Roccapalumba, e s'impieghereb- 
be in conseguenza, per il transito tra le due accennate località 
passando per Montedoro, la metà di tempo che si dovrebbe im- 
piegare passando per Vallelunga. 

Si noti che la metà della vita commerciale di Girgenti e di 
Porto-Empedocle è alimentata dai prodotti e dai comunt che si 
trovano sulla via dalie Caldare a Caltanissetta , che essi hanno 
relazioni importantissime non solamente con questa città , ma 
con Serradifalco, S. Cataldo e Canicattl, comune il più popoloso 
della provincia, e che per tutti i comuni suddetti le comunica- 
zioni sulla linea di Vallelunga, sarebbero in condizioni più in- 
felici economicamente che per Caltanissetta, mentre più econo- 
miche esse sono per la via delle Caldare sia in ordine al tempo 
che alla spesa. 

Prendendo ora in considerazione le relazioni tra Girgenti e Ca- 
tania si trova una piccola differenza nella distanza tra queste 
città sulle due linee di Vallelunga ed Iinere in favore della prima 
linea. ' 

. Da Girgenti sino all' incontro della ferrovia delle due Imere 
sonvi Chil. 92 

Sulla linea delle Irnere sino a Fortolese . . » 68 

Da Fortolese a Catania » 107 



E tra Girgenti e Catania in conseguenza , , Chil. 267 
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Sulla linea di Valleiunga invece da Girgenti a Roccapaliimba 

corrono Chil. 65 » 

Da Roccapalumba a Caitanissetta . . . » 66.5 

Da Caitanissetta a Foitolese .... » 14 » 

Da Fortolese a Catania i^ 107 » 



Ed in totale tra Girgenti e Catania . . . Chil. 252.5 

Si ha quindi una differenza solamente di. . Chil. 14.5 
da Girgenti a Catania tra le due linee Imere e Valleiunga. 

La stessa differenza solamente esiste tra tutti i comuni situati 
lungo la ferrovia da Porto Empedocle a Roccapalnmba ed i co- 
muni situati tra Fortolese e Catania. 

Sulla linea delle Caldare la distanza tra Porto Empedocle e 
Catania è di 192 chil. con un risparmio di chil. .60 sulla linea 
di Valleiunga. 

La ferrovia di Valleiunga in conseguenza non serve economi- 
camente (tempo e spesa) per le comunicazioni tra Porto Empe- 
docle, Girgenti e Caitanissetta e tanto meno tra le due prime 
città e S. Cataldo, Serradifalco, Canicatti, Licata ecc.: e per la 
comunicazione con Catania si trova in condizioni poco* diverse 
da quelle che presenta la linea delle Imere. 

Trattandosi di distanze considerevoli la differenza di 14 chilo- 
metri e mezzo non ha più grande importanza. 

È probabile che la ferrovia delle Caldare si farà presto. Que- 
sta è la linea seguita dal movimento commerciale verso Cai- 
tanissetta prima delle strade ferrate, e dalla ferrovia delle Cal- 
dare dipende in grande parte non solo lo sviluppo della produ- 
zione e della ricchezza (specialmente mineraria) delle contrade 
da essa attraversate ma altresì la vita o la decadenza dj Gir- 
genti e Porto Empedocle. 

Nel tracciamento della rete ferroviaria di un paese si deve te- 
nere conto delle linee che hanno grande probabilità di rii^scita. 

Nel tracciamento della rete ferroviaria di un paese si deve te- 
Sicilia, se ha uu difetto è quello di essere troppo vicina alla fer-* 
rovia Palermo-Girgenti. La linea di Valleiunga occupa urja parte 
intermedia fra tutte e due le linee suddette ed il suo difetto è 
considerevolissimo sotto questo rapporto ora che la ferrovia Pa- 
lermo-Girgenti è costrutta ed in esercizio. 



Quadro bapl'bbsbntantiì la pbrcobbenza sulle varie perrovib in 
questione, il lobo costo b popolazione applubntb. 

Farmi cosa interessaate per il lettore rappresentare con un 
quadro le lunghezze a costruire delle varie ferrovie proposte per 
la congiunzione delle linee Palermo-Girgenti e Catania-Licata , 
la percorrenza da Palermo a Caltanissetta su queste varie fer- . 
rovie il loro costo e la popolazione ad esse affluente. 

Dovendosi tuttavia da Palermo a Caltanissetta (su qualunque 
di queste linee si passi) percorrere la ferrovia da Palermo al 
Ponte sul fiume Torto oltrepassato Termini , la cui lunghezza 
è di 43 chilometri, e la linea da Fortólese a Catania lunga 107 
chilometri, rappresenterò nel quadro le percorrenze dal ponte 
sul fiume Torto a Caltanissetta ed a Fortólese su ciascuna di 
queste ferrovie: 
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Fortólese 


Caldare 
Moiileiloro 
Vallelunga 
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30 id. 
62 id. 
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15 000000 
37 000000 
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133 olili. 
113 id. 
95 a 94 

83 


147 
127 

97 a 109 

08 


22994 
4012 
21870 
70000 



Nel quadro precedente la linea delle Caldare vi è rappresen- 
tata colla lunghezza del nuovo progetto ; l' importo della linea 
di Montedoro è notalo in 15 milioni per le considerazioni fatte 
precedentemente. Il costo della ferrovia di Vallelunga è supe- 
riore al costo del progetto definitivo ed è di 37 milioni per l'au- 
mento di spesa che si avrà specialmente nell'esecuzione della 
galleria di Castellaccio, ecc. 
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Nella colonna della percorrenza dal ponte sul fiume Torto 
a Caltanissetla ed a Fortolese , per la linea di Vallelunga si 
trovano due cifre. La prima è relativa ' air ipotesi che la sua 
congiunzione colla ferrovia Catania-Licata abbia luogo alli Xirbi 
e la seconda air ipotesi che questa congiunzione succeda tra li 
Xirbi e Caltanissetta. La popolazione affluente alla linea delfe 
Imere non comprende S, Caterina. 

Brevi coNsmERAzioNi sulla linea Messina- Patti -Cefalu -Pa- 
lermo. 

Essendo in corso gli studi definitivi -delle ferrovie Messina- 
Patti-Cefalù detta la linea^Messina-Marine, ed essendosi da al- 
cuni sollevata la questione seper Falerriiosia più conveniente 
la ferrovia delle Imere o la ferrovia suddetta, credo conveniente 
toccare brevemente questo argomento. 

La linea delle Due Imere e la linea Messina -Marine sono due 
linee indipendenti fra loro, servono a paesi diversi ed hanno 
scopi affatto diversi. Sono due linee che (se si preferisce la fer- 
rovia delle Imere alla ferrovia di Vallelunga) esisteranno con- 
temporaneamente . 

La ferrovia di Messina è in ottime condizioni da questa città 
sino a S. Stefano di Mistretta, percorre terreno sodissimo quasi 
piano lungo il littorale e costa poco relativamente alle altre fer- 
rovie deirinterno, abbenchè debba attraversare varii fiumi, il cui 
deposito alluviale è più elevato che le campagne circonvicine, e 
racchiuda notevoli correnti sotterranee anche quando pare per- 
fettamente asciutto. 

I capi Tindaro, Calava, Schino, Orlando dovranno essere su- 
perati con gallerie. Esse hanno tuttavia piccole lunghezze ed at- 
traversano terreni sodi (o scisti antichissimi probabilmente del 
Silurio roccie graniti che, oppure roccia calcarea) e costano 
meno per metro lineare che le gallerie scavate nelle argille ter- 
ziarie medie delle linee interne. 

Da Cefalù al fiume Torto, la linea è altresì in condizioni ec- 
cellenti ed ha comuni 4 chilometri e mezzo, oltre il ponte sul- 
rimera settentrionale, colla ferrovia delle Due Imere. 

In condizioni difiìcilissime è il tratto da S, Stefano di Mistretta 
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e specialmente dalla marina di Tusa a Cefalù, dovendo ivi per- 
correre la ferrovia terreni argillosi in costa esposta al settentrio 
ne, ove il mare acquista presto una profondità alquanto notevole, 
e durante le burrasche è fieramente investita dalle onde. 

In condizioni dìfRcili è altresì la traversata di Messina per rag- 
giuj;igere l'attuale stazione, se non si preferisce tracciare la ferro- 
via lungo la marina, giacché diversamente la traversata dovrebbe 
essere eseguita in grande parte in gallerie scavate in parte in 
graniti, ed in parte considerevole in sabbie acciuifere , sebbene 
abbiano libero scolo e non contengano acque accumulate. 

Percorrendo generalmente la ferrovia regioni salubri molto 
abitate e terreni generalmente sodi, quasi piani, avrà leggiere 
pendenze, sarà sotto tutti i riguardi in condizioni eccellenti per 
Tesercizio e si presterà alTattuazione di convogli a grande velo- 
cità, lia ferrovia Messina-Marine, se sì gira il Capo di Faro avrà, 
sino al fiume Torto fra Termini e Cerda, una lunghezza di 204 
chilometri. La distanza da Palermo a Messina sarà quindi di 247 
chilometri, mentre sulla linea delle Imere è di 313 chilometri e 
sulla linea Caldare-Galtanissetta-Gatania di 392 chitometri. 

La popolazione ad essa "affluente esclusa Messina rappresenta 
la cifra di 241,896 abitanti. Essa eosterà probabilmente la som- 
ma di 50 a 60 milioni. ♦ 

Se ora si mettono in confronto le popolazioni affluenti alle due 
linee Imere e Messina-Marine, egli è certo che in proporzione 
della spesa la popolazione è alquanto maggiore per chilometro 
sulla zona Messina-Marine che sulla zona attraversata dalle Due 
Imere , sebbene la zona attraversata dalla seconda, a parità di 
popolazione e di prodotti , essendo in condizioni più difficili di 
trasporto, ricavi dalla ferrovia un beneficio molto maggiore che 
la zona sulla linea Messina-Marine. 

Lo scambio dei prodotti ed il movimento ferroviario è anche 
notevole sulla linea Messina-Marine, essendo la zona ricca d'a- 
grumi, di olii e di legnami, ma povera di grani e di altri ele- 
ménti. A ciò si aggiunga che da Termini a Milazzo (porto molto 
vicino al Capo di Faro, al quale volge la sua entrata) il servizio 
delle merci e dei viao^giatori è molto difficile e qualche volta im- 
possibile pei battelli a vapore. 

Se si costruirà la linea Eboli-Reggio secondo la linea littora- 
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nea, la ferrovia Messina-Marine sarà col tempo altresì costrutta. 

La ìingfl M<^,s;'*^^n^---M^^^J]^g_^;^YJ^^ ^^ ^^^ comunicazione più fa- 
cile delle Provincie di Palermo e Trapani col continente, e ren- 
derà più sicure e più frequèritr le^comunicazioni postali. Per an- 
)dare jìa_Paleu jaQ-^ Napoli s'impiegheranno in ferrovia, compresa 
la traversata dello strétto di Messina in battello, 3 ore circ» di 
più di quanto se ne impiegano attualmente in media coi vapori 
postali. 
Come . ferrovia d' importanza locale, il tratto attualmente più 
conveniente, è quello compreso tra Messina e Patti. Ivi la linea 
attraversa la regione più popolata ed è facile la sua esecuzione. 
È probabile che essa non si farà attendere lungo tempo. 

Abbandonata la linea di Montedoro , esclusa la linea a Valle- 
lunga, restano la linea delle Caldare^ e le linee Due Imere e Mes- 
sina Patti Palermo a paragonare tra loro."" 
f Ora la linea Messina-Marine la cui costruzione per 204 chilo- 
i metri costerà 50 a 60 milioni abbrevia 66 chilometri sulla linea 
jl della Imere per andare da Palermo a Messina. 
j La ferrovia delle Imere invece, la cui lunghezza è di 68 chi- 
/ lometri, costerà 26 milioni (suppongasi anche 30 milioni) ed ab- 
^ brevierà sulla linea delle Caldare 79 chilometri tra Palermo e le 
\ Provincie di Catania e Siracusa , é 51 chilometri tra Palermo , 
ì Caltanissetta, ecc. 
/ La ferrovia da Messina a Patti lunga 81 chilometri, girando 
l il capo di Faro , (esclusa la traversata di Messina) non costerà 
probabilmente più di 15 milioni e servirà ad una popolazione di 
135 mila abitanti (esclusa Messina). 

Il tratto invece da S. Agata di Militello al fiume Torto lungo 
80 chilometri serve ad una popolazione di 76000 abitanti com- 
presi, S. Agata, Mistretta, Castel Lucio, ecc. Oltrecciò da Cefalù 
a Santo Stefano per 30 chilometri , (specialmente da Cefalù alla 
marina di Tusa per 22 chilometri) la ferrovia è in difficilissime 
condizioni e costerà moltissimo. 

« 

La spesa occorrente per il tratto di ferrovia da S. Agata di 
Miìitello al fiume Torto riferita al beneficio ricavato dalla popo- 
lazione ad essa affluente è quindi maggiore che sulla linea delle 
Due Imere. 

Eseguendo in conseguenza la ferrovia delle Imere e la ferrovia 
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Messina-Patti, co» una somma minore si reca alia Sicilia un be- 
neficio assai maggiore che colla costruzione della sola linea Mes- 
Sina, Patti, Palermo. 

La ferrovia Messina-marine tuttavia è indipendente dalla fer- 
rovia delle Imere , coesisterà con essa probabilmente -col tempo 
ed è completamente estranea alla questione linea diretta Paler- 
mo, Caltanissetta, Catania che i Palerfiìilani da lungo tempo giu- 
stamente sospirano e che da tanto tempo dovrebbe essere co- 
strutta. 

L'importanza della linea diretta per Catania risiede sia nel bene- 
fìcio recato alla zona da essa attraversata, sia specialmente nella 
maggiore facilità di comi^icazioni deirantica capitale dell'Isola, 
di mia città che per popolazione è la quarta cittìi di Italia, con 
Caltanissetta, Catania, Messina e colle provincia di Siracusa. '^ 

RIASSUNTO E CONCLUSIONI 



Dalle precedenti considerazioni risulta ; 

Che la linea di Vallelunga rispetto alla linea delle Due Imere 
non è linea diretta né per Catania né per Caltanissetta. 

Che, a parità di popolazione e di prodotti corrispondenti, la 
zona attraversata dalla linea delle Imere riceve un beneficio mag- 
giore dalla ferrovia, per le condizioni pii'i difficili di trasporto , 
per le grandi accidentalità del terreno, che la zona attraversata 
dalla lìnea di Vallelunga, in facile conmnicazione colla stazione 
ferroviaria di Roccapalumba . 

Che la popolazione affluente alla linea di Vallelunga lungo il 
suo cammino è nenmieno il terzo della popolazione affluente alla 
linea delle Due Imere. 

Che il movimento ferroviario sulla linea delle Due Imere, di- 
pendente dalla zona attraversata, è molto maggiore che il movi- 
mento analogo sulla linea di Vallelunga , sia per la maggiore 
popolazione affluente alla prima ferrovia, sia per la massa mag- 
giore di prodotti , sia per lo scambio maggiore di questi pro- 
dotti, sia infine per il lavoro industriale che colle cadute d'ac- 
qua vi. si può ottenere, fosse anche questo ridotto alla semplice 
macinazione dei grani. 
Che la grande galleria di Castellacelo sulla linea di Vallelunga 
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presenta difficoltà e problemi di non facile soluzione per la pre- 
senza di un a ma ssa considerevolissima jjt.acjgua ^ nello str ato 
sabbioso da attraversare, per 1 gaz che in copia vi s'incontrano. 

Che tenendo conto di queste difficoltà, ancorché felicemente 
superate, 'il suo costo sarà una volta e mezzo a due volte il co- 
sto della grande galleria -Xiremi, ed esigerà un tempo più che 
doppio per la sua costruzione. 

Che le gallerie secondarie della linea di Vallelunga costeranno 
abbondantemente il doppio delle gallerie secondarie della linea 
delle Due Imere. 

Che complessivamente la ferrovia di Vallelung a costerà_ 8 a 
1QjfiilionijdX.più>.dfilla linea dolio Die Imere , e che in conse- 
guenza, colla somma necessaria per 1 esecuzione della ferrovia 
di Vallelunga, si possono costruire la ferrovia delle Imere e la 
ferrovia delle Caldare. 

Che la ferrovia di Vallelunga non presenta solidità e garanzie 
per un sicuro e regolare esercizio come la linea delle Due Imere. 

Che per le numerose pendenze e contropendenze della linea 
di Vallelunga, per la malaria maggiore su questa linea che su 
quella delle Imere, per le acque occorrenti alle caldaie delle lo- 
comotive, essasi troverebbe in condizioni fnfelici di esercizio, sotto 
tutti gli aspetti relativamente alla linea delle Imere 

Che anche la linea delle Due Imere più breve della linea di 
Vallelunga per Caltanissetta, ecc. non serve a ristabilire, relati- 
vamente a Catania, gli antichi rapporti stradali in favore di Pa- 
lermo. 

Che la linea di Vallelunga non serve a richiamare a Paler- 
mo, Caltanissetta, S. Caterina ed i comuni situati al sud di Cal- 
tanissetta, ed a ristabilire i vincoli commerciali che non si sa- 
rebbero rotti, se si fossero tracciate le ferrovie secondo la confi- 
gurazione topografica dell' Isola. Che essa potrà tutto al più ri- 
chiamare non lasciare sfuggire una popolazione di 6129 abi- 
tanti. 

Che in conseguenza non arreca né a Palermo, né a. Caltanis- 
satta, né all'Isola alcuna dei vantaggi che si sperano. 

Che i Caltanissettesi colla ferrovia delle Imere* si trovano in 
condizioni mighori, che colla linea di Vallelunga, ancorché que- 
sta venisse alla stazione di Caltanissetta diretta. 
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Che infine la linea delle hnere, non ostante i vantaggi note- 
volissimi che presenta sulla linea di Valletunga, non fìi finora e- 
saniinata e studiata dagli ingegneri governativi delle feri*ovie. 

Sono convinto che, colla linea di Vallelunga, o si rijìgterà fn 
vasta scala, ahhandonandoTa pni lardi ^ la nolprnsa «t^pa della 



, linea "STMóntèdoro, oppure si impiegherà, attuandola, una somma 
'e3 un letefKFftìolto maggiori di quanto si crede, senza tutelare 
gli interessi della Sicilia e di Palermo, mentre colla linea delle 
Imere, dettata dalla natura, in minore spazio di tempo, con una 
somma minore e senza gravi difficoltà a superare, si può risol- 
vere più convenientemente che con qualunque altra linea la que- 
stione ferroviaria principale dell'Isola, 

Credo quindi necessaria la nomina di una commissione com- 
posta dei più illustri, coscienziosi e competenti uomini tecnici, la 
quale visiti le linee suddette e risolva nelfinteresse della Sicilia 
e di Palermo una questione che da tanto tempo dovrebbe essere 
un fatto compiuto. 

Spinto unicamente dal sentimento di essere utile alla società, 
mi decisi a pubblicare il risultato dei miei studii e delle mie osser- 
vazioni (qualunque valore esse possano avere) per contribuire da 
parte mia a dilucidare la situazione, ed a ottenere una visita, 
un'esame ed una risoluzione autorevole della principale questione 
ferroviaria dell'Isola, che soddisfi alfine, dopo tanto tempo inu- 
tilmente trascorso, ai diritti della Sicilia e della sua Capitale. 



INDICE 



Prefazione pag. 3 

Ispezione delle ferrovie* siciliane eseguita nel 1875 dalla 

Commissione Siben-Imperatori ' . » 7 

Osservazioni sulle linee Montedoro e Caldare . . » 8 

Relazione sulla linea delle Due Intere alla Commissione Si- 

ben-Imperatori » 16 

Osservazioni su pubblicazioni posteriori . ' . . » 45 

Cenni sulla linea di Vallelunga » 49 

Paragone tra la galleria di Xiremi sulla linea delle Imere 
o la galleria di Castellacelo sulla linea di Vallelunga— Loro costo 
relativo — Tempo per la loro esecuzione— Difficollà che pre- 
senta la galleria di Castellacelo » 57 

Parsone tra le gallerie, secondarie della linea delle Imere 
e le gallerie secondarie della linea di Vallelunga . . » 76 

Paragone tra le due linee in ordine al consolidamento dei 

terreni » ivi 

Considerazioni sul consolidamento del terreni . . » 79 

Continuazione del paragone tra la linea delle Imere e la linea 

di Vallelunga » 89 

Costo relativo delle ferrovie Vallelunga e Due Imere . » 90 

Stabilità relativa delle due ferrovie . . . * . » 94 

Condizioni relative di esercizio . . . ' . . » 95 

La ferrovia di Vallelunga non é linea diretta né per Catania 

nò per Caltanissetta »' 98 

La linea delle due Imere ancorché più breve di quella di Val- 
leliinga non ristabilisce gli anticlit rapporti stradali in favore 

di Palermo. . » 100 

Danno recato a Palermo ed ai paesi interni dal noti avere 
subito tracciata la ferrovia Palermo-Catania per le Due I- 
mere » 101 



126 

Se la linea delle Due Imere possa ristabilire tra Palermo, Calta- 
nissetta, ecc. i vincoli che non si sarebbero rotti , secondando 
colle ferrovie la configurazione topografica delF Isola . Pag. 103 

La linea di Yallelunga non ristabilisce questi vincoli. — 
Essa non arreca né a Palermo, nò al resto della Sicilia 1 van- 
taggi che si sperano » 106 

Colla ferrovia delle Due Imere i Caltanissettesi si trovano 
in condizioni migliori che se i treni Palermo-Catania, ecc. pas- 
sassero per la loro stazione colla ferrovia di Vallelunga . » 109 

Popolazione sulle due linee » HO 

Movimento relativo sulla linea di Yallelunga e sulla linea 
delle Imere . ..•..*... » 113 

La linea di Vallelunga non serve economicamente per le co- 
municazioni di Girgenti e Porto Empedocle con Caltanissetta 
e tanto meno con S. Cataldo, Canicattl, Licata per le comuni- 
cazioni tra Girgenti, ecc. e Catania etc. essa si trova in condi- 
zioni poco diverse dalla linea delle Imere . . . » 114 

Quadro rappresentante la percorrenza sulle varie ferrovie 
in questione, il loro costo, popolazione affluente . . » 117 

Brevi cousiderazioni sulla linea Messina-Patti-Cefalii-Palermo » 118 

Riassunto e conchiusioni » 121 



Proprietà letteraria 



Fig.l- 



yWiv- 






Flg. J- 



-^...^tai^ 



■t^bsw 



.l^'P'f^lf^'-" 



Fia.3' 



j-ananna -pmoiùcià 



HE3097.M92 ,^^^ 

Sulte twrovle proposte par » 

Stanford UnWaraltv Ubrarte8„ 




3 6105 041 812 970 



^^^ 



1 


■ 


1 


Stanford University Library 

Stanford, California 

In order that otbers may use thts hook, 
please reluro ìt as soon as possible, but 
not later Iban Ihe date due. 



